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МОСКВА- 
ВОПЛОЩЕНИЕ 
РЕВОЛЮЦИОННЫХ, 
БОЕВЫХ 
И ТРУДОВЫХ 
ТРАДИЦИЙ 
СОВЕТСКОГО 
НАРОДА 


ДА ЗДРАВСТВУЕТ 
61-я ГОДОВЩИНА 
ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ! 








Среди материалов, которые мы при- 
везли ■ редакцию из Красноярска, есть 
альбом «Дважды ордена Ленина Крас- 
ноярский край» — подарок журналу от 
Госавтоннс лекции края. Великолепные 
фотографии, представленные в этом 
издании, не нуждаются в комментариях, 
и сопроводительный текст здесь до 
предела лаконичен. Вот что сказано 
там о Красноярске; 

«Если сегодня взглянуть с Афонтовой 
горы, откуда из окон Юдннской библи- 
отеки В. И. Ленин видел как на ладони 
губернский Красноярск, перед взором 
предстанет величественная панорама 
современного большого города, а кото- 
ром живет свыше 700 тысяч человек. 
Как маяки, тут и там поднимаются но- 
вые кварталы многоэтажных домов. А 
какой у города индустриальный взлет! 
Он производит комбайны и мостовые 
краны, речные суда и инструменталь- 
ную сталь, каучук и шины, гидролиз и 
шелк, алюминий и пенициллин, целлюло- 
зу и бумагу, телевизоры и пианино — 
всего не счесть! 

За советские годы доля Красноярска, 
как и других городов Сибири, в про- 
мышленной продукции страны возросла 
в сотни раз. В таком индустриальном 
росте заложена идея равномерного раз- 
мещения производительных сил в стра- 
не, высказанная в ленинском плане 
ГОЭЛРО. 

До революции Красноярск «славился» 
одиннадцатью православными церквами 
и тремя иноверными храмами. Теперь в 
городе больше сотни клубов и библио- 
тек, девятнадцать кинотеатров, филар- 
мония, театры драматический, музы- 
кальной комедии, юного зрителя... 

Старый Красноярск не имел ни одно- 
го вуза. Сейчас в городе работают го- 
сударственный университет, институты 
цветных металлов, политехнический, 
технологический, сельскохозяйственный, 
педагогический, медицинский». 

С момента появления этой публика- 
ции |в 1975 году] прошло совсем не- 
много времени, но сегодня она требуег 
заметных добавлений. 

Выполняя намеченную XXV сьездом 
КПСС программу опережающего разви- 
тия восточных районов страны, особен- 
но Сибири, красноярцы многое постро- 
или, ввели в строй новые промышлен- 
ные, транспортные, культурно-бытовые 
и другие объекты. 

В этом году в связи с 350-летием го- 
рода за большие заслуги трудящихся а 
революционном движении, за вклад в 
борьбу с немецко-фашистскими захват- 
чиками в годы Великой Отечественной 
войны, успехи, достигнутые в хозяй- 


ственном и 

культурном 

строительстве. 

Красноярск 

награжден 

орденом 

Ок- 

тябрьской Революции. 



Сегодня 

мы хотим 

рассказать 

о 

Красноярске 

автомобильном. О 

его 


промышленных предприятиях, «работа- 
ющих на автомобиль», о его автомо- 
бильном транспорте, о его Госавтоинс- 
пекции, о его автошколах ДОСААФ. 









• Таи выглядит Сосновоборси -- 
ГОрОДі которого вщв пятъ лот на- 
аад на Амяо на нарта. Согодмя я 
мга живут и трудятся ра''>е<тнини 
нрасмоярсиого аавода аотоноОияь- 
мых прицепов — спутиииа 
КамАЗа. 


• Отгруэмд готовой предуицяи — 
чвтырм.тдцатитомимх '■пяуприцо- 
поя для садаявиых тягачяй Кам- 
ского автоааводд. 


• Сварка рам пояуприцв'юя на 
красноярском аааода. 


• Госавтоинсооиция в Краснояр- 
сия испоаыуат ссоромоннуіо тех. ли. 
нику. Латруякный аортояот над 
Мисицосиим трактом. 


• Один И 1 п'^стт>в ГАИ на аыаадо 
на Красноярсма. 






Самолет пошел на посадку» 

— Вы из журнала «За рулем«7 — стю- 
ардесса протянула радиограмму. — Вас 
встречают у справочного бюро. 

Прямо перед зданием аэропорта ~ 
транспарант: «Красноярску — 350 лет/ 
1628 — 1978». Позднее такие плакаты 
встречали нас всюду. А историю города 
мы слышали не только от тех, кто лю- 
безно и гостеприимно встретил нас, но 
и чуть ли не от каждого нового знако- 
мого ~ к празднованию юбилея здесь 
готовились все и повсюду. Признаемся, 
эта всеобщая осведомленность в исто- 
рии нас несколько удивила, поскольку 
коренных красноярцев, уроженцев 
здешних мест, среди сотен наших но- 
вых знакомых оказалось совсем немно- 
го. Большинство прибыло сюда недав- 
но. И при всем разнообразии обстоя- 
тельств, приведших массу людей в го- 
род, основанный триста пятьдесят лет 
назад беспокойными казаками, главным 
почти всегда остается стремление к ин- 
тересной работе, сулящей и моральное 
удовлетворение, и достаток. 

В первый же день на нас обрушилась 
масса цифр и фактов. Нам рассказыва- 
ли, что... 

...территория Красноярского края со- 
ставляет больше десяти процентов тер- 
ритории нашей страны, т. е. каждый де- 
сятый квадратный километр расположен 
именно здесь; 

...земля красноярская — своеобразная 
химическая лаборатория, созданная са- 
мой природой: здесь имеются все эле- 
менты таблицы Менделеева; 

...вместе с тем геологическое освоение 
края только начинается: если мысленно 
«развести» все бурильные установки, 
когда-либо работавшие здесь, по всей 
Красноярщине, то на каждом квадрат- 
ном километре они углубятся всего на 
два миллиметра. 

Край богатый. С давних пор он сла- 
вился зерном, пушниной, лесом, кожами. 
Но вот поди же, на рубеже нынешнего 
века в путеводителях по Сибири о Крас- 
ноярске писали следующее: «Все улицы 
и площади немощеные, с деревянными 
тротуарами. Домов 2327, из них только 
98 каменных», «Летом стоит ужасная 
пыль — в сухую пору, а в дождливую — 
невозможная грязь; мостовых нет, тро- 
туары узкие. Освещается город кероси- 
новыми фонарями». Строки эти написа- 
ны именно в те годы, когда 27-летний 
Владимир Ульянов прибыл сюда «под 
гласный надзор полиции» отбывать ссыл- 
ку, «определенную енисейским губерна- 
тором в селе Шушенском». Но это убо- 
жество не помешало Ильичу назвать Си- 
бирь «чудесным краем с большим буду- 
щим». 

Нынешний Красноярск не имеет ниче- 
го общего с городом того времени, хотя 
остались еще «островки» стародавнего, 
дореволюционного. Нет дома, в котором 
жил Владимир Ильич, но время поща- 
дило соседний, в котором он работал. 
Сохранился деревянный особнячок, в 
котором родился великий русский ху- 
дожник В. И. Суриков. За десять минут 
вы доберетесь от этих памятников немо- 
щеного города до замечательных произ- 
ведений советской архитектуры ~ Ком- 
мунального моста через Енисей, прекрас- 
ного стадиона, гостиницы «Красноярск», 
отделанного мрамором здания театра опе- 
ры и балета. Полчаса потребуется для 
проезда к современнейшим промышлен- 
ным предприятиям, какие, конечно, 
и не снились старосибирским поставщи- 
кам кожи и сала. Именно здесь, в цехах, 
рождается, набирает силу трудовой 
ритм, в котором живет нынче весь этот 
край, центр Сибири. По оживленному 
транссибирскому Московскому и устре- 
мившемуся на север Енисейскому трак- 
там движутся автомобили геологов, 
строителей сибирского каскада ГЭС, 
БАМа и сотен других объектов, знаменую- 
щих провозглашенное партией ком- 
плексное освоение края. Хорошо из- 
вестно, какое значение имеют здесь 
авиация, железные дороги и даже оле- 
ни; значительно меньше мы знаем Си- 
бирь автомобильную. А она давно уже 
за рулем — панелевоза и «Жигулей», 
самосвала, комбайна и аэросаней. В 
Красноярске же не только ездят, но 
тысячи людей еще и работают на авто- 
мобильную промышленность. 

Красноярский завод автомобильных 
и тракторных прицепов... 

Заместитель секретаря парткома Иг- 
натий Иванович Подсевалов подводит 


1. «За рулем» №11 


1 





Сборщик кузовов полуприцепов В. Ко- 
ровин. 


нас к окну. Панорама грандиозной строй- 
ки открывается перед нами: новенькие 
белоснежные корпуса, а между ними — 
гигантские котлованы, горы выворочен- 
ной земли. 

— Прямо доисторический пейзаж... 

— ИменноІ — кивает Подсевалов. — 
Сегодня хозяева здесь — строители. 

Завод производит прицепы и полупри- 
цепы для КамАЗов. Там, на Каме, в Набе- 
режных Челнах, с конвейера сходят но- 
венькие тягачи, которые должны начать 
свою жизнь на дорогах нашей Родины. 
Однако действующими единицами в зко- 
номике страны они станут, лишь когда 
их оснастят прицепом. И здесь, на Ени- 
сее, пока что в тесноте, в цехах, отку- 
да еще не ушли строители, собирают 
эти прицепы. 

Строители сдали корпус вспомогатель- 
ных цехов. В «производственную ару» 
там разместятся ремонтники и инстру- 
ментальщики. А пока здесь штампуют 
панели кузова, сваривают рамы 14-тон- 
ных полуприцепов с собственным ве- 
сом более пяти тонн. 

Современный прицеп большой грузо- 
подъемности имеет весьма жесткие 



За нашу Советскую Родину! 


Зор^лэмі 
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Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
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и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
Издается с 1928 года 


стандарты и допуски деталей, довольно 
сложную конструкцию: тормоза, подве- 
ска, электрооборудовакив. 

— Ежедневно выдаем их не менее 
тридцати, — говорит И. Подсевалов, — 
много это или мало?.. На этот год план 
составлял 5 тысяч штук. Но я первом 
квартале его увеличили вдвое — 
КамАЗы-то идут, дело за намиі Об этом 
и Леонид Ильич говорил... 

Посетив Красноярск весной этого го- 

Й а, Генеральный секретарь ЦК КПСС, 
редседатель Президиума Верховного 
Совета СССР товарищ Л. И. Брежнвв от- 
метил, что завод этот с-гооится «крайне 
медленными темпами». С тех пор мно- 
гое изменилось к лучшему — материаль- 
но-техническое обеспечение, темпы стро- 
ительства, монтажа оборудования. 

— Мы, конечно, приложим все силы, 
чтобы и я нынешних сложных условиях 
справиться с заданием. Но трудностей 
пока еще очень, очень много. 

ПОКА все «не на своем месте». И при- 
ходится, в соответствии с графином, пе- 
реводить многотонное крупногабаритное 
оборудование из цеха в цех — ііо мере 
их сдачи. ПОКА выпускается одна модель 
полуприцепа, сконструированная в 
Одессе, — ОдАЗ— 9370, но недавно со- 
зданное заводское конструкторское бю- 
ро уже приступкло к работе. ПОКА труд- 
но с кадрами, хотя люди и тянутся на 
завод. 

Начальник сборочного цеха В. Б. Хей- 
фец четыре года был секретарем комсо- 
мольской организации завода. Рассказы- 
вает: за этот срок организация выросла 
с двухсот человек до двух тысяч. Но все 
это молодежь, ке имеющая навыков ра- 
боты на конвейерах. 

Поселок Сосковоборск, где строится 
сибирский автоцентр, в многочисленных 
репортажах и очерках часто называют 
городом. Ошибка простительная: внешне 
это типичный современный (и не малень- 
кий — ПОКА 12 тысяч жителейі) город- 
спутник. Ни баранов, ни времянок. Три 
многоэтажных общежития, в осталь- 
ных домах отдельные квартиры. Поселок 
растет одновременно с заводом — есть 
две средние школы, универсам, детские 
сады и ясли, скоро введут в строй даже 
сауну — финскую баню. Но этого мало. 
Нет ПОКА кинотеатра, прачечной. Нуж- 
ны музыкальная школа, жилые дома по 
новым проектам — с кухней побольше, 
с подсобными помещениями. 

Проблем хоть отбавляй, но почти все 
они обусловлены высокими требования- 
ми соврвменности: комфсшт, внимание к 
детям... Да и повышенный план диктует- 
ся все растущим выпуском мощных со- 
временных тягачей — не от нищеты эти 
сложности, от богатства! 

Мы спросили И. Подсевалова, каковы 
рубежи завода. 

— Ежегодно сто тысяч прицепов и 
полуприцепов десяти моделей и модифи- 
каций для КамАЗов плюс черное и цвет- 
ное литье и поковки для многих заводов 
грузовых автомобилей. 

— И когда это все начнется? 

— В восьмидесятом.'В будущем году мы 
дадим уже 20 тысяч полуприцепов гру- 
зоподъемностью двадцать тонн, на девя- 
носто процентов унифицированных с ны- 
нешними. Еще в этом го^ выпустим 
пробную партию литья. Есть весомые 
материальные гарантии реальности этих 
планов. Министерство автомобильной про- 
мышленности СССР помогает нам сейчас 
с кадрами — присылает в многомесяч- 
ные командировки опытных специали- 
стов с уральского автомобильного, 
КамАЗа, других родственных предприя- 
тий. Так что те новички, что стоят се- 
годня у конвейеров, очень скоро набе- 
рутся знаний, опыта, станут мастерами 
своего дела. Почти вдвое увеличиваются 
ассигнования на строительство — и за- 
вода, и поселка. 

Да, сложности завода и «громадье» его 
планов характерны для сегодняшней 
Сибири: не одни только автомобилестро- 
ители выходят на рубежи, занимают 
плацдарм для решительного освоения 
богатейшего края. 

Нашему постоянному спутнику, на- 
чальнику отделения пропаганды, секре- 
тарю партийной организации краевой 
Госавтоинспекции капитану милиции 
Николаю Сергеевичу Лавренюку под 
пятьдесят. В ГАИ он сравнительно не- 
давно — пришел из локомотивного де- 
по по партийному набору. Кажется, не- 
много тоскует по прежней работе, час- 
то вспоминает о ней в разговоре. Какой- 


то особый, не служебный, почти до- 
машний стиль характеризует его дейст- 
вия. Вместо приказа — просьба, недо- 
вольство он выражает едва слышным 
бормотанием, но на сотрудников это 
действует сильнее грозного выговора... 

— А кого распекать? В отделении — 
женщины да молодежь. Ребята только из 
университета, им все хочется самим по- 
пробовать, зажимать их нельзя — сник- 
нут, сробеют. А .ж|ни^ины, сами понимае- 
те, народ деликатный... 

Он и на дороге предпочитает «помяг- 
че». Нарушение Правил воспринимает 
как бестактность со стороны незнакомо- 
го, но заранее уважаемого человека, бес- 
тактность, от которой прежде всего это- 
му человеку должно быть неловко. 

«Водители, водители, — разносится 
над дорогой его усиленный «колокола- 
ми» спокойный голос. — Куда вы так 
торопитесь? Не забывайте, на этом уча- 
стке скорость сорок километров, только 
сорок!» 

Наблюдали мы его и в критических 
ситуациях. Он таи же деликатен, но это 
твердая, бескомпромиссная, что ли, де- 
ликатность. 

— Как же вы так? — горестно спраши- 
вает Лавренюн водителя, разглядывая 
посиневшую трубку Раппопорта. И. не 
ожидая ответа, высаживает нас из маши- 
ны — она доставит нарушителя на экс- 
пертизу. 

Мы остаемся на дороге, на пыльном 
и жарком шоссе. А капитан вспоминает 
условия работы на железной дороге: там 
скорость на километр не превысишь, все 
зафиксируют самописцы. И в нетрезвом 
виде и локомотиву не подойдешь. 

— Нам бы такую технику!.. 

По мере знакомства с Николаем Сер- 
геевичем выяснялось, что мягкость, де- 
ликатность его в работе в сочетании с 
принципиальностью и твердостью про- 
истекают не только от собственного ха- 
рактера. Таной стиль принят в деятель- 
ности красноярсной Госавтоинспекции. 
Исходят здесь из простейших предпосы- 
лок. 

Наше поведение в обществе в значи- 
тельной степени продиктовано окруже- 
нием: человек по-разному чувствует и 
ведет себя, скажем, в компании друзей 
и в театре. Так вот, дорогу, считают здесь, 
следует сделать хорошим обществом. 
«Тогда нарушения станут чем-то вроде 
окурка в метро», по выражению напита- 
на Лавренюка. То есть неприличным по- 
ступком. Отсюда и роль автоинспектора. 

— Недавно по радио, кажется, в 
«Пионерской зорьке», автоинспекторов 
назвали «королями дороги», — говорит 
Николай Сергеевич. — Абсолютно невер- 
но! Если «король», значит, появляется 
моральное право «казнить или мило- 
вать». Нет, дорожный инспектор должен 
быть прежде всего воспитателем, ис- 
правляющим мелкие ошибки, наказыва- 
ющим за серьезные отклонения от нор- 
мы. И обязательно задавать тон в веж- 
ливости, уважении участников движения 
по отношению друг к другу. 

Шоссе и проселки, городские оживлен- 
ные магистрали и сонные улочки — 
больше 2500 километров проехали мы 
по красноярской земле. Наш фотокоррес- 
пондент, имевший в задании разные те- 
мы, а потому думавший и о критических 
кадрах, все хотел запечатлеть на пленке 
мотоциклиста без шлема. Но нигде — ни 
в городе, ни в стороне от больших до- 
рог — такого не встретил. Мотоциклистов 
было много, но все в шлемах... 

В городе на бойком перекрестке зажи- 
гается зеленый свет, но машины стоят — 
ждут, пока пройдут все пешеходы, при- 
чем милиции рядом нет. В иных городах 
такого еще не увидишь. 

По-видимому, теория «дорога — хоро- 
шее общество» заслуживает внимания, 
тем более что статистика дорожно-транс- 
портных происшествий в Красноярске 
подтверждает это. Да, здесь научили во- 
дителей уважать и пешеходов, и друг 
друга. 

Но, вероятно, статистика была бы 
еще лучше, если бы мы научили пеше- 
ходов также уважать водителей, — го- 
ворят сотрудники автоинспекции. 

Бригада «За рулем» 

Фото В. Князева 

Окончание — в следующем номере 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


КОМФОРТА- 

БЕЛЬНЕЕ 

МОЩНЕЕ 

БЕЗОПАСНЕЕ 

с конвейера мотоциклетного произ- 
водства объединения «Ижмаш» в нынеш- 
нем году сошла пятимиллионная машина. 
Коллектив мотоциклостроителей отме- 
тил это событие переходом на выпуск 
модернизированных моделей «ИЖ — Пла- 
нета-3-01» и «ИЖ — Юпитер-3-01». Что но- 
вого в них, чем они отличаются? 

Мы провели модернизацию по трем 
основным направлениям: усиление ак- 
тивной и пассивной безопасности, улуч- 
шение удобства езды, повышение мощ- 
ности. 

Начнем с безопасности. На обеих мо- 
делях введены защитные дуги, смонти- 
рованное на руле зеркало заднего ви- 
да, удлиненные кронштейны указателей 
поворота. Наши мотоциклы теперь будут 
оснащены откидывающимися подножка- 
ми для пассажира, которые предотвра- 
щают травмы ног. На рычагах управле- 
ния сцеплением и передним тормозом 
предусмотрены 20-миллиметровые рези- 
новые шарики. В случае падения маши- 
ны мотоциклист не рискует теперь полу- 
чить травму острым концом рычага. 

Модификация «ИЖ — Юпитер-ЗК-01 », 
предназначенная для эксплуатации с бо- 
ковым прицепом, получила дополнитель- 
ный, стояночный тормоз. 

Проанализировав многочисленные по- 
желания потребителей, «Ижмаш» внед- 
рил целый ряд новшеств, касающихся 
комфорта и удобства эксплуатации. 

Главным среди них является узел под- 
вески заднего колеса — амортизатор с 
пружиной. Он существенно отличается от 
прежнего, в частности, обеспечивает бо- 
лее высокую стабильность силы сопро- 
тивления при изменении окружающей 
температуры. Это означает, что в жар- 
кую погоду при интенсивной работе эф- 
фективность амортизатора не станет па- 
дать. В новом узле применена более со- 
вершенная конструкция клапанного ме- 
ханизма, подобная той, что принята для 
большей части автомобильных аморти- 
заторов, потери на трение снижены бо- 
лее высокой чистотой обработки под- 
вижных деталей. 

Предварительное натяжение пружины 
задней подвески теперь можно фикси- 
ровать в одном из трех положений в за- 
висимости от нагрузки. Следовательно, 
задняя подвеска при одном или двух 
мотоциклистах на машине, с багажом или 
без него всегда будет располагать дос- 
таточным рабочим ходом — качество не- 
маловажное, особенно при езде по пло- 
хим дорогам. 



Новый узел и выглядит по-иному. В со- 
ответствии с современными тенденция- 
ми у него нет верхнего и нижнего кожу- 
хов пружины, а она сама, как и другие 
видные детали, хромирована. 

У «ИЖ — Планеты-3-01» и «ИЖ — Юпите- 
ра-3-01» передний щиток так называемо- 
го циркульного типа, конструкция кото- 
рого позволяет отрегулировать зазор ме- 
жду ним и шиной в зависимости от до- 
рожных условий. Для этой цели служат 
клеммовые зажимы, соединяющие рас- 
тяжки щитка с пером передней вилки. 

«Ижмаш» пошел навстречу пожелани- 
ям владельцев мотоциклов и для повы- 
шения удобства посадки водителя ввел 
руль новой конструкции (типа применен- 
ного на «ИЖ — Планете-спорт»). Такой 
руль удобнее с эргономической точки 
зрения и ощутимо снижает утомляе- 
мость. Изменения коснулись и вращаю- 
щейся рукоятки управления дросселем: 
она теперь не ползункового, а катушеч- 
ного типа, и для полного открытия дрос- 
селя нужно поворачивать руку на мень- 
ший угол, чем раньше. 

Создают удобства в эксплуатации 
скрепки бенэошлангов, обеспечивающие 
более надежную герметичность соедине- 
ний, а также боковая ручка с левой сто- 
роны (над задним амортизатором), об- 
легчающая установку мотоцикла на 
центральную подставку. 

Третье направление модернизации, 
как уже сказано, увеличение мощно- 
сти двигателя. Начнем с модели 
«ИЖ — Планета-3-01». Она получила го- 
ловку цилиндра новой конструкции, с 
измененным объемом камеры сгорания. 
В результате степень сжатия возросла с 
7,5 — 7,8 до 7,8 — 8,2, но этот рост не пот- 
ребовал перехода на высокооктановое 
топливо — «ИЖ — Планета-3-01» работа- 
ет на том же бензине А-76, что 
«ИЖ — Планета-3». Повышенная тепловая 
напряженность двигателя заставила уве- 
личить площадь ребер охлаждения иа 
головке и применить свечу А-23. 

Модернизированный мотоцикл мы 
комплектуем карбюратором К — 62И («За 
рулем», 1977, № 9) с центральной поп- 
лавковой камерой и 32-миллиметровым 
диффузором. Для установки К — 62И вве- 
дены новый впускной патрубок, удлинен- 
ные тросы управления дросселем (на 
105 мм) и воздушного корректора (на 
91 мм). 

Общий итог модернизации — возрос- 
шая с 18 до 20 л. с. мощность и, как ре- 


зультат, увеличенная со 110 до 120 км/ч 
максимальная скорость. 

У «ИЖ — Юпитера-3-01» тоже изме- 
ненная головка цилиндра, повышенная с 
8,7 — 9,0 до 9,0 — 9,5 единицы степень 
сжатия (топливо — бензин А-76), увели- 
ченная площадь охлаждающих ребер, 
свечи А-23. Кроме того, иными стали 
фазы газораспределения. Все эти меры 
позволили поднять мощность с 25 до 
27 л. с., а максимальную скорость — со 
1 20 до 1 25 км/ч. 

Карбюратор на «ИЖ — Юпитере-3-01» 
пока остался прежним, модели К — 36. 

У обеих моделей новые глушители 
современной цилиндрической формы 
(прежние имели коническую хвостовую 
часть). Благодаря дополнительным пере- 
городкам в акустическом фильтре и но- 
вому звукоизолирующему материалу (ба- 
зальтовое волокно) эти глушители спо- 
собствуют снижению шума выхлопа. 

Все перечисленные нововведения при- 
вели к некоторому увеличению массы. 
Так, в снаряженном состоянии у 
«ИЖ — Планеты-3-01» она составляет 
159 кг, у «ИЖ — Юпитера-3-01» — 166 кг, 
у «ИЖ — Юпитера-ЗК-ОІ » — 256 кг. 

Объединение «Ижмаш» приступило к 
выпуску модернизированных мотоцик- 
лов в первой половине нынешнего года, 
и они начали поступать в торговую сеть. 
Розничная цена «ИЖ — Планеты-3-01» — 
750 рублей, «ИЖ — Юпитера-3-01» — 847 
рублей, «ИЖ — Юпитера-ЗК-01 » с коля- 
ской — 1147 рублей. 

В. ВАКИН, 
начальник КБ экипажной 
части мотоциклетного 
производства объединения «Ижмаш» 
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БЕРЕЧЬ 

ТОПЛИВНЫЕ РЕСУРСЫ 


А КОБЗЕЦ 


МОТОРОСТРОЕНИЮ- 


Двигатели внутреннего сгорания и мо- 
торная техника составляют важную часть 
экономического потенциала нашей стра- 
ны. Ежегодно для автомобилей, тракто- 
ров, морских и речных судов, теплово- 
зов, строительно-дорожных и других ма- 
шин в СССР производится свыше трех 
миллионов двигателей. Сфера примене- 
ния моторной техники в народном хозяй- 
стве постоянно расширяется, велика ее 
роль и в обеспечении обороноспособно- 
сти страны. 

Все более глубокое воздействие на 
моторостроение оказывает научно-тех- 
нический прогресс. Непрерывно совер- 
шенствуются конструкции и улучшаются 
технические характеристики моторов, 
динамично растут объемы их производ- 
ства, качественно меняется материаль- 
ная база двигателестроения. В автомо- 
бильной промышленности за последние 
семь лет выпуск двигателей удвоился и 
в прошлом году превысил два миллиона. 

Яркой страницей в летописи трудо- 
вых дел автомобилестроителей стала ор- 
ганизация массового производства дизе- 
лей на Камском автомобильном заводе. 
Отличаясь хорошей экономичностью, до- 
статочно высокой надежностью и долго- 
вечностью, они с первых дней эксплуа- 
тации заслужили признание потребите- 
лей. 

Коллектив ярославского моторного за- 
вода освоил 300-сильные дизели для 
тракторов К — 701, которые часто назы- 
вают степными богатырями. Сейчас ЯААЗ 
готовит для постановки на серийное про- 
изводство еще более мощные дизели — 
ими будут оснащены сверхтяжелые са- 
мосвалы и автопоезда марки «БелАЗ». 

Коллектив Волжского автомобильного 
завода сумел за короткий срок наладить 
выпуск нескольких моделей двигателей к 
автомобилям «Жигули», повысить их 
топливную экономичность и надежность. 

В тракторостроении с 1965 по 1975 год 
выпуск дизелей возрос в полтора раза. 
Здесь организовано крупное специализи- 
рованное производство эффективных ди- 
зелей для новых энергонасыщенных трак- 
торов Т — 150. 

Обладая важными преимуществами 
перед другими видами энергоустановок 
(хорошая приспосабливаемость к дли- 
тельной работе в автономных условиях, 
достаточно высокие надежность и долго- 
вечность), двигатели внутреннего сгора- 
ния, видимо, и в перспективе сохранят 
за собой принадлежащее им сегодня ве- 
дущее место в общей системе средств 
механизации труда. 

Вместе с тем, по мере роста произ- 
водства моторной техники и все более 
глубокого проникновения ее в различ- 
ные области экономики с особой остро- 
той встают проблемы, решению которых 
следует уделять самое пристальное вни- 
мание. Речь идет о необходимости по- 
следовательного сокращения материаль- 
ных и трудовых затрат на выпуск двига- 
телей, уменьшении издержек при их экс- 
плуатации и, что особенно важно, о сни- 
жении расхода топлив и масел, а также 
металла. 


Современные двигатели внутреннего 
сгорания потребляют почти треть про- 
дуктов нефтепереработки. На выпуск 
двигателей только в трех отраслях — ав- 
томобилестроении, тракторной промыш- 
ленности, тяжелом и транспортном ма- 
шиностроении — расходуется сегодня 2,8 
миллиона тонн металла в год. Понятно, 
что при дальнейшем пропорциональном 
росте потребления этих материалов мо- 
гут возникнуть серьезные трудности с 
обеспечением ими других отраслей. 

На декабрьском (1977 г.) Пленуме ЦК 
КПСС Генеральный секретарь ЦК КПСС, 
Председатель Президиума Верховного 
Совета СССР товарищ Л. И. Брежнев 
особо подчеркнул, что среди крупных 
народнохозяйственных проблем сейчас 
нет более важной, чем проблема топлив- 
но-энергетическая. Известно, что СССР 
располагает богатыми природными запа- 
сами топлива. Однако и они не безгра- 
ничны. К тому же добыча нефти, напри- 
мер, обходится государству все дороже. 
Ресурсы ее в обжитых районах постепен- 
но уменьшаются, поэтому нефтепромыс- 
ловые работы вынужденно перемеща- 
ются в Восточную Сибирь и на Север. А 
это, разумеется, связано с немалыми 
дополнительными капитальными вложе- 
ниями. 

Кроме того, надо учитывать, что 
нефть — это не только моторное топли- 
во. Это также электроэнергетика, неза- 
менимое сырье для большой химии, 
важный продукт товарообмена со стра- 
нами социалистического содружества. 
Топливные ресурсы во многом опреде- 
ляют возможности нашей сегодняшней 
экономики и ее будущее. Проявляя за- 
боту о бережливом расходовании топли- 
ва, мы тем самым умножаем наши об- 
щественные богатства, создаем возмож- 
ности для ускорения роста благососто- 
яния народа, обратимся к цифрам. Если 
на каждом находящемся в эксплуатации 
двигателе снизить удельный расход топ- 
лива лишь на 1 грамм, то народное хо- 
зяйство за год сэкономит его около мил- 
лиона тонн. Между тем не все еще вы- 
пускаемые нашей промышленностью 
двигатели по этому показателю нахо- 
дятся на уровне современных достиже- 
ний науки и техники. 


НА ПОВЕСТКЕ ДНЯ — 
ДИЗЕЛИЗАЦИЯ 

Центральные вопросы ускорения науч- 
но-технического прогресса в моторо- 
строении были подробно обсуждены на 
проведенном в ЦК КПСС совещании с 
участием министров машиностроитель- 
ных министерств, генеральных и глав- 
ных конструкторов, директоров пред- 
приятий, объединений и научно-исследо- 
вательских институтов, а также руково- 


дителей министерств — потребителей 
моторной техники и поставщиков горю- 
че-смазочных материалов. Совещание 
особо отметило, что на современном 
этапе исключительно важно быстрее ос- 
ваивать новую моторную технику, ак- 
тивнее заниматься модернизацией выпу- 
скаемых двигателей для коренного улуч- 
шения их топливной экономичности, уве- 
личения сроков службы и снижения ма- 
териалоемкости, существенно повышать 
эффективность научных и конструктор- 
ских разработок. 

В решении этих задач важное место 
отводится автомобильной промышлен- 
ности — именно ее предприятия произ- 
водят наибольшее количество двигате- 
лей. Главное направление, на котором 
должны быть сосредоточены усилия и 
внимание всех специалистов автомобиле- 
строения, — ускорение темпов дизели- 
зации автомобильного парка. Хорошо 
известно, что дизели расходуют пример- 
но на 25% меньше топлива, причем бо- 
лее дешевого, нежели карбюраторные 
двигатели. Если на железнодорожном и 
морском транспорте, в тракторной про- 
мышленности дизелизация завершена 
полностью, то наша автомобильная про- 
мышленность выпускает с дизелями толь- 
ко 15% грузовиков, а на легковые ма- 
шины их не устанавливают вовсе. Меж- 
ду тем, как показывают расчеты, при 
сложившейся в нашей стран'е структуре 
нефтепереработки экономически целесо- 
образно выпускать с дизелями около 
65% грузовых и до 20% легковых авто- 
мобилей. 

Чтобы выйти на такие соотношения, 
потребуется освоить проектные мощно- 
сти Камского автомобильного завода, а 
также перевести на дизели часть авто- 
мобилей ЗИЛа и ГАЗа. Конструкторы за- 
вода имени И. А. Лихачева уже прово- 
дят опытную проверку собственных 
185-сильных дизелей ЗИЛ — 645 и в 1979 
году представят их на государственные 
испытания. 

Исследовательские работы по приме- 
нению дизелей воздушного охлаждения 
на автомобилях начаты на ГАЗе. Это 
принципиально новое направление раз- 
вития производства двигателей в отече- 
ственном автомобилестроении. Подоб- 
ные дизели, как известно, в нашей стра- 
не на автомобилях до последнего вре- 
мени не применялись. Надо надеяться, 
что специалисты ГАЗа найдут оптималь- 
ные, технически и экономически обосно- 
ванные решения и создадут надежную 
конструкцию мотора с учетом дорожных 
и климатических особенностей нашей 
страны. Разработаны планы перевода на 
дизели грузовиков уральского и кутаис- 
ского заводов, части городских и между- 
городных автобусов. 

Примечательно, что после проведен- 
ного в ЦК КПСС совещания активизиро- 
валась работа по созданию дизельных 
двигателей для легковых машин. Вплот- 
ную занялись этим вопросом специали- 
сты Центрального научно-исследователь- 
ского автомобильного и автомоторного 
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высокий ТЕХНИЧЕСКИЙ УРОВЕНЬ 


институте (НАДАИ). Они намерены уже в 
нынешнем году построить для лабора- 
торных испытаний первые образцы 
50-сильных дизелей и при положитель- 
ных результатах в последующем дора- 
ботать мотор с учетом возможного ис- 
пользования его на автомобилях 
ВАЗ — 2103. Начат поиск конструкции ди- 
зеля для «Волги» на заволжском мотор- 
ном заводе. 

Создание хорошего конструкторского 
задела по дизелям — мера, конечно, 
важная и необходимая. Но нельзя от- 
кладывать на далекое будущее и реше- 
ние тех вопросов, которые связаны со 
строительством новых мощностей для 
производства таких двигателей. Дело 
зто сложное, требующее немалых капи- 
тальных затрат, изготовления большого 
количества технологического оборудо- 
вания и инструментальной оснастки, оп- 
ределенной перестройки в работе смеж- 
ных предприятий и отраслей. Все это в 
максимальной степени должно быть уч- 
тено'при формировании планов на ос- 
тавшиеся годы десятой и на одиннадца- 
тую пятилетку. 


КАК ПОВЫСИТЬ 

ЭКОНОМИЧНОСТЬ 

ДВИГАТЕЛЯ! 


Дизелизация — ключевой, но не един- 
ственный путь повышения экономично- 
сти автомобильных двигателей. Практика 
последних лет убеждает в том, что за- 
метное улучшение топливной экономич- 
ности выпускаемых ныне моторов мо- 
жет быть достигнуто модернизацией их 
отдельных узлов и деталей. Нельзя даль- 
ше мириться с тем, что на таком прос- 
лавленном заводе, как горьковский ав- 
томобильный, многие годы выпускаются 
карбюраторные двигатели (к 2,^тонным 
грузовикам), расходующие топлива поч- 
ти на 10% больше, чем лучшие совре- 
менные образцы. Устаревшей конструк- 
ции моторы (типа «Москвич — 408») выпу- 
скает автомобильный завод имени Ленин- 
ского комсомола. При наших масштабах 
производства это приводит к большим 
потерям топлива. 

Правильно поступают коллективы заво- 
да имени И. А. Лихачева, заволжского 
моторного завода имени 50-летия СССР 
и ульяновского моторного завода — 
предприятий, которые после совещания 
в ЦК КПСС изыскали возможность со- 
кратить сроки опытных работ и внедре- 
ния в производство усовершенствован- 
ных карбюраторов, систем топливопода- 
чи и электрооборудования. В целом по 
карбюраторным двигателям в десятой 
пятилетке намечено снизить расход то- 
плива на 2 — 4%. Большой экономиче- 
ский эффект ожидается от внедрения 
карбюраторов «Озон», которыми с бу- 
дущего года станут комплектовать 


легковые автомобили ВАЗа и АЗЛК, а с 
1980 года — часть «запорожцев». 

Значительного снижения расхода топ- 
лива специалисты ожидают от внедре- 
ния на выпускаемых двигателях форка- 
мерно-факельного зажигания смеси. 
Опытно-конструкторские работы по при- 
менению этого способа уже завершены 
заводом имени И. А. Лихачева на дви- 
гателях ЗИЛ — 130. Эксплуатационная 
проверка таких моторов показала воз- 
можность снижения расхода горючего 
на 10%, существенного уменьшения ток- 
сичности отработавших газов. Активизи- 
ровать работу в этом направлении дол- 
жны и заволжский моторный завод, и 
завод имени Ленинского комсомола, и 
другие предприятия отрасли, выпускаю- 
щие двигатели. 

В ногу с требованием времени стара- 
раются шагать и создатели мотоциклет- 
ной техники. Совершенствованием про- 
цессов смесеобразования и ужесточени- 
ем требований к деталям карбюраторов 
мотоциклостроители намечают в 1981 
году уменьшить расход топлива на 10 — 
15% по всем основным типам мото- 
циклов. 

Не менее важная задача автомобиль- 
ной промышленности заключается в 
том, чтобы обеспечить сокращение рас- 
хода масла на угар в двигателях. Сейчас 
многие моторы потребляют масла в 
1,3 — 1,5 раза больше, чем предусматри- 
вается современными нормами. По этой 
причине в стране ежегодно перерасхо- 
дуются сотни тысяч тонн дорогостоящих 
масел. Происходит это чаще всего вслед- 
ствие невысокого качества некоторых 
видов поршневых колец. Между тем от- 
расль располагает хорошим опытом про- 
изводства высокоточных колец для дви- 
гателей ВАЗ. Однако пока этот опыт 
распространяется медленно. Повинна в 
том отчасти станкоинструментальная 
промышленность, которая не обеспечи- 
вает автомобилестроителей в достаточ- 
ном количестве необходимым оборудо- 
ванием. 

Проводя курс на повышение эффек- 
тивности производства и учитывая кри- 
тические замечания, высказанные на со- 
вещании в ЦК КПСС по поводу неоправ- 
данно высокого веса некоторых моде- 
лей двигателей, автомобилестроители 
обязаны активнее искать пути снижения 
их металлоемкости. Сейчас на выполне- 
ние годовой программы по автомобиль- 
ным моторам отрасль расходует в об- 
щей сложности около миллиона тонн ме- 
талла. А на годовой выпуск запасных ча- 
стей и ремонтно-эксплуатационные цели 
расходуется еще пятьсот тысяч тонн. 
Однако не все конструкторские органи- 
зации отрасли достаточно настойчиво бо- 
рются за применение прогрессивных ма- 
териалов, совершенствование техноло- 
гии производства, уменьшение веса 
моторов. А ведь завышенный вес — это 
не только дополнительный расход ме- 
талла, но и повышенная трудоемкость 
изготовления деталей, и постоянный до- 
полнительный расход топлива. Как счи- 


тают специалисты, при использовании 
современных достижений науки и пере- 
довой практики в производстве автомо- 
бильных двигателей можно уменьшить 
затраты металла на 100 — 150 тысяч тонн. 
Нетрудно представить себе, какой эко- 
номический эффект на транспорте мож- 
но получить, заменив эти «мертвые» ты- 
сячи тонн перевозкой полезного груза. 


МОТОРЕСУРС 
И МАСШТАБЫ 
ПРОИЗВОДСТВА 


Время требует с новой силой развер- 
нуть сегодня движение за повышение 
ресурса выпускаемых двигателей. Увели- 
чение срока службы до капитального ре- 
монта почти всегда равнозначно допол- 
нительному их производству, но со зна- 
чительно меньшими затратами. Поставка 
же в народное хозяйство моторов с ма- 
лым ресурсом вынуждает содержать в 
сфере эксплуатации огромные ремонт- 
ные службы, затрачивать значительные 
средства на выпуск запасных частей. 
Восстановлением автомобильных двига- 
телей сейчас занимаются более 700 ре- 
монтных предприятий и мастерских, сто- 
имость годового выпуска запасных ча- 
стей определяется сотнями миллионов 
рублей. 

Несколько лет назад в стране широко 
развернулось соревнование за увеличе- 
ние ресурса двигателей. Его инициато- 
ры — ярославские моторостроители за 
короткий срок добились увеличения ре- 
сурса дизелей ЯМЗ — 236 и ЯМЗ — 238 до 
8—10 тысяч мото-часов. Большую поль- 
зу принесло творческое содружество 
коллективов завода имени И. А. Лихаче- 
ва, Главмосавтотранса и НАМИ, которые 
с учетом объективных данных эксплуа- 
тации осуществили целую программу ор- 
ганизационных и технических мероприя- 
тий. Результатом их было увеличение 
срока службы автомобилей ЗИЛ до ка- 
питального ремонта до 300 тысяч, а дви- 
гателей до 250 тысяч километров про- 
бега. 

Надежность и долговечность моторов 
зависят и от конструктивного исполне- 
ния, и от качества изготовления и сбор- 
ки, строгого соблюдения технологиче- 
ской дисциплины на предприятиях. По- 
этому важно нацелить на решение этих 
вопросов непосредственных исполните- 
лей, участников социалистического со- 
ревнования, поставить перед ними кон- 
кретные задачи, определить рубежи ка- 
чества продукции, которые надо взять 
уже в текущем пятилетии. 

Несомненно, успех дела по экономно- 
му расходованию жидкого топлива, мо- 
торного масла, продлению сроков служ- 
бы двигателей определяется также уров- 
нем использования моторной техники. 
На автомобильном транспорте, к сожа- 
лению, велики еще порожние пробеги. 
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не всегда рационально организованы 
маршруты перевозки грузов, допускают- 
ся нарушения периодичности техниче- 
ских осмотров и регулировочных работ 
на автомобилях и двигателях. Все это в 
конечном счете влечет за собой немалые 
дополнительные издержки. 

Нуждается в серьезном улучшении ра- 
бота системы технического обслужива- 
ния легковых автомобилей, находящихся 
в личном пользовании граждан. Во-пер- 
вых, она все еще весьма сложна в орга- 
низационном отношении и не имеет еди- 
ной административной подчиненности. 
Во-вторых, ремонтные пункты и пред- 
приятия, за редким исключением, испы- 
тывают нужду в современном оборудо- 
вании и приборах, не обеспечены в дос- 
таточном количестве нужными запасны- 
ми частями. В еще более сложном поло- 
жении находятся владельцы мотоциклов. 
Техника эта год от года становится 
сложнее, требует квалифицированного 
обслуживания и ремонта. Между тем 
авторемонтные предприятия неохотно 
выполняют заявки любителей-мотоцик- 
листов, а подчас и не имеют для выпол- 
нения таких работ квалифицированных 
специалистов. Задачи повышения благо- 
состояния населения, одной из примет 
которого являются возрастающие объе- 
мы розничной продажи автомобилей и 
мотоциклов, обязывают плановые орга- 
ны и соответствующие хозяйственные ор- 
ганизации изыскать возможности и при- 
нять дополнительные меры по укрепле- 
нию базы обслуживания этой техники. 

Как показывают результаты неодно- 
кратных проверок, серьезного улучше- 
ния требует организация хранения и от- 
пуска нефтепродуктов на базах и в пунк- 
тах заправки автомобилей. Из-за пере- 
мешивания топлива и масел разных сор- 
тов, попадания воды в емкости для хра- 
нения преждевременно выходят из 
строя системы топливоподачи и смесе- 
образования двигателей, увеличиваются 
отложения нагара в них, быстро изнаши- 
ваются трущиеся и наиболее нагружен- 
ные детали. Устранить эти недостатки, 
повысить требовательность к персоналу 
нефтесбытовых организаций — дело 
первостепенной важности. 

Новым задачам в области двигателе- 
строения, которые вытекают из стратеги- 
ческого курса партии на повышение эф- 
фективности общественного производ- 
ства, должен соответствовать более вы- 
сокий уровень руководства этой от- 
раслью, особенно в проведении единой 
технической политики, развитии специа- 
лизации и унификации. Государственный 
комитет СССР по науке и технике приз- 
ван здесь определить главные направле- 
ния технического прогресса, на которых 
в максимальной степени должны быть 
сосредоточены усилия научных органи- 
заций, конструкторских бюро, матери- 
альные ресурсы. Партийные и профсо- 
юзные организации моторостроительных 
предприятий и научно-исследовательских 
институтов должны создать в трудовых 
коллективах обстановку высокого твор- 
ческого настроя, вести непримиримую 
борьбу с техническим застоем, инициа- 
тивно поддерживать ценные начинания. 

В короткий срок решить выдвинутые 
на совещании в ЦК КПСС первоочеред- 
ные задачи по повышению технического 
уровня двигателей внутреннего сгора- 
— значит сделать новый вклад в ус- 
коренное развитие всей нашей эконо- 
мики. 


В организациях 
ДОСААФ 

Разговор был мужской, откровенный. 
Так говорили с ним в первый раз. И. 
наверно, поэтому Валька (назовем его 
так) чуть кокетничал своим горем, буд- 
то на пьедестал его возносил и разгля- 
дывал со всех сторон. 

— Был бы я сейчас единственным на 
все село студентом этой громадины — 
московского университета. На двадца- 
тый этаж ввинчивался, кабы не этот 
ЕлівІіаЬ проклятый. 

Юрий Иванович Котляров, главный 
бухгалтер колхоза, председатель мест- 
ной организации ДОСААФ, согласно 
кивает. 

— На двадцатом, кажись, никто и в 
районе не учится, — говорит он, от- 
кладывая огрызок яблока. И, считая, 
вероятно, свою миссию по выражению 
сочувствия законченной, добавляет: — 
Что дальше делать будешь? У нас тебя 
на кого записывать — комбайнера, 
тракториста, водителя? 

— В Дом культуры меня звали. 
ЕпеІі^Ь этот весь год зубрить надо. Так 
что прости, Юр-Ваныч... Я и в школе 
все эти масленки-шестеренки не боль- 
но уважал. Мое дело — психология, 
психфак. 

Насколько будущий психолог Валька 
презирал всякую технику, настолько 
был влюблен в нее инструктор райкома 
комсомола Иван Федорович Тимохин. 
О страсти Тимохина хорошо знали в 
райцентре. Добродушно посмеивались 
іта,4 его мечтами — весь район от мала 
до велика за баранку да за штурвал 
посадитъ. 

Тем более удивительно это выгляде- 
ло, что по количеству механизаторов 
«на душу населения» Целинский район 
был жестокой целиной в области. И 
когда решили привить здесь уважение 
к технике, активизировать деятельность 
ДОСААФ, то более удачного человека, 
чем Иван Тимохин, сыскать было 
трудно. 

— Глядишь, через год у нас все груд- 
ные младенцы мотоциклистами заде- 
лаются... 

Но младенцами Иван Федорович за- 
ниматься не стал. Он хотел посадить на 
машины только трудоспособное населе- 
ние. И поэтому, получив в небольшой 
комнатке стол и два стула, сейф и пе- 
чать — все имущество райкома 
ДОСААФ, почти перестал бывать там к 
великой радости представителей еще 
трех учреждений, деливших с ним эту 
самую комнату. 

Очень быстро новый председатель по- 
нял: слишком велик район, чтобы сра- 
зу взяться за всех. Но отступать не хо- 
телось. И тогда предпринял он шаг пер- 
вый : создал спортивно-технический 

клуб в селе Сладкая Балка. Почему 
именно здесь? Может потому, что с ме- 
ханизаторами в колхозе «Заветы Ильи- 
ча» было хуже, чем у соседей. А может 
быть потому, что импонировал ему 
председатель первичной организации 
ДОСААФ в этом селе, избранный почти 
одновременно с ним, ветеран войны 
Юрий Иванович Котляров, который пол- 
ностью разделял его мечты: в XX ве- 
ке — ни одного человека без знания 
техники. 


ШАГ 


Теперь в районе их стало двое — 
Тимохин и Котляров. 

Разговор был мужской, откровенный. 
И короткий, потому что собеседник Кот- 
лярова Николай Иванович Лазовой — 
мужик серьезный, водитель со стажем, 
цену себе знает. На предложение глав- 
буха освоить еще и комбайн только 
хмыкнул. 

— Работа у меня чистая, как теперь 
говорят, ги-ги-еничная. И на заработки 
не жалуюсь, — он потряс стопкой на- 
рядов, принесенных в бухгалтерию. 

Назавтра, только Лазовой подъехал 
к комбайну «Колос» и пшеница поли- 
лась из бункера в кузов его видавшей 
виды машины, будто случайно оказав- 
шийся здесь Котляров окликнул шофе- 
ра из кабины комбайна: 

— Как остановишься, лезь сюдаі 

Лазовой забрался на эту верхотуру, 
как к племяннику в городе на пятый 
этаж. Дверца захлопнулась, и он ока- 
зался один на один с множеством кно- 
пок и тумблеров. А вокруг-то — мать 
честная! У племянника такого вида из 
окна нет — все домами задвинуто. А 
здесь... И шум моторов вроде на эту вы- 
соту не доносится. А скорее всего, гер- 
метика... 

— Ну как гигиена? — участливо 
спросил Котляров. 

— Что твой космолет, — бросил Ла- 
зовой, направляясь к своему грузовику. 

Вместе с Лазовым овладел тогда ком- 
байном опытный тракторист Виктор 
Емельянович Гринько. Его трактор на 
время уборочной передали молодому 
механизатору. 

— От добра добра не ищут, — взви- 
лась хозяйка дома Ольга Васильевна 
Гринько, когда и к ним заглянул Кот- 
ляров и повел с ней беседу на ту же 
тему. — Нешто я колхозу свою силуш- 
ку в доярках не отдаю?! К сорока го- 
дам — да на трактор! А коров доить 
ты пойдешь? 

— Нет, — серьезно отвечал Котля- 
ров. — Как была ты дояркой — так и 
останешься, а на трактор только в са- 
мую страду... Будешь, словом, механи- 
затором запаса. 

С молодыми было легче. Эти сами 
тянутся к технике. Да вот беда, насилу- 
ют ее порой, удаль свою показать же- 
лают. 

Главный экономист колхоза Михаил 
Николаевич Иванов, ведущий занятия 
по экономике с курсантами спорттех- 
клуба (здесь сверх программы введен 
такой курс), точно знает, у кого какой 
расход горюче-смазочных материалов. 
Как-то после занятий задержал он Вик- 
тора Алтухова: 

— Сколько твоя «Татра» грызет со- 
лярки? Сорок два литра? А по норме — 
тридцать шесть! Давай раскидаем пась- 
янчик... 

Сидели, колдовали, считали, строили 
графики. И недавно друг друга поздра- 
вили: за полугодие сэкономил Виктор 
изрядную сумму на горючем. 

Нет, с молодыми легче. Теперь уже 
Алтухов колдует сам с ребятами, дает 
советы по бережливости. 
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ПЕРВЫЙ 

Сидит Юрий Иванович в своем каби- 
нете, шелестит простынями — списками 
членов колхоза. Это не бухгалтерские 
ведомости, это списки членов местной 
организации ДОСААФ. Почти тысяча 
человек в селе, сотни работающих, и 
фамилия каждого аккуратно обведена 
красной шариковой авторучкой. Малень- 
кая красная буковка рядом, а то и две, 
и три: «к* — комбайнер, «т» — трак- 
торист, «в* — водитель, «м» — меха- 
ник. На каждой странице эти рамочки, 
эти буковки. Вот председатель колхоза 
Н. И. Прийма с женой нынешней вес- 
ной закончили шоферский курс, секре- 
тарь парткома Ю. Б. Бондарев еще в 
прошлом году комбайнером стал. Жи- 
вотноводы, полеводы, механизаторы, до- 
мохозяйки... Все, все в этом списке... 
Будет с чем выступить на конференции 
в новом доме райкома ДОСААФ. О 
планах, о перспективах говорить бу- 
дут, а в «Заветах Ильича» уже резуль- 
таты — ведь до создания СТК ни разу 
в сроки уборки не укладывались, все 
нехватка механизаторов подводила. А 
теперь колхоз — в лучших по области, 
при любых климатических условиях 
сверхплановую продукцию выдает. 

Можно сказать, что первый шаг, о 
котором мечтали вместе с Тимохиным, 
сделан. 

И все-таки... Все-таки маленькая оби- 
да гложет сердце председателя 
ДОСААФ. Кто упрекнет старого бухгал- 
тера в любви к круглым цифрам? Ведь 
стопроцентного охвата все-таки нет. Не 
все, кого планировали привлечь к ме- 
ханизаторскому всеобучу, мотором ов- 
ладели. Один человек, этот Валька не- 
счастный, всю картину портит. Ложка 
дегтя — и все тут... А что поделаешь? 
Силком ведь не потянешь. Не поведешь, 
как бычка, на веревочке... 

Еще вчера Валька гордо шел по де- 
ревне: как-никак человек из Дома 
культуры, у всех, можно сказать, на ви- 
ду. Сегодня он был удручен и мрачен. 
Что-то складывалось не так в его био- 
графии. Проверяющий — инспектор 
райотдела культуры — налетел после 
обеда прямо на него: «Давай быст- 
ренько на моем мотоцикле в агитбрига- 
ду, привезешь программу». 

— Да я... 

Инспектор сделал круглые глаза. 

— В Сладкой Балке — и не умеешь? 
Не местный разве? 

На мотоцикле укатила уборщица, 
только пыль столбом, а Валька остал- 
ся — вместо нее, что ли... 

Несмотря на поздний час, окна каби- 
нета главбуха светились. Кто-то быст- 
ренько шмыгнул на крыльцо правле- 
ния, прошел по коридору. Котляров 
оторвался от отчета. Перед ним стоял 
«Ложка дегтя», опустив голову, не зная 
куда девать руки. 

Юр-Ваныч потянулся за шариковой 
ручкой с красным стержнем. 

А. ЛОСКУТОВ, 
спецкор «За рулем» 

Ростовская область, 

Целинский район, 
колхоз «Заветы Ильича» 



Фото автора 


В центре Новотроицка, у Дворца металлургов идут соревнования картинги- 
стов. Вокруг площади тысячи людей. Все, что происходит на трассе, их захваты- 
вает, волнует. Но, пожалуй, больще других переживает преподаватель профтех- 
училища Владимир Александрович Горозеев. Среди картингистов, ведущих здесь 
борьбу, — большинство его воспитанники, ребята, которым он привил любовь к 
спорту. 

Несколько лет назад после окончания института в Свердловске Владимир 
Александрович приехал в Новотроицк. Истинный почитатель моторного спорта, 
он задался целью создать в городе секцию картингистов. Нелегко это было сде- 
лать, но среди таких же, как и он, активистов ДОСААФ нашлись замечательные 
парни. Идею Горозеева помогал осуществить бывший директор училища 
И. Г. Бордюг. В результате общих усилий секция стала на ноги, и ребята-подро- 
стки приобщились к влекущему их миру спортивной техники, спортивных сорев- 
нований. 

— Начинали с нуля, — вспоминает бессменный общественный тренер Горо- 
зеев. — Сейчас у нас уже 16 картов. Самое примечательное — десять из них по- 
строили ребята, а пять приобрели, но усовершенствовали их они сами. 

Судить по количеству картов, имеющихся в секции, о размахе ее деятельности 
еще нельзя. Главное — другое. Сколько ребят увлечены постройкой машин, 
сколько их отдает свободное время занятиям спортом. По этому показателю мож- 
но оценить работу В. А. Горозеева самым высшим баллом. Вечерами, в выходные 
дни многих подростков можно увидеть в гараже со своим наставником. Они гото- 
вят карты к соревнованиям, слесарят, работают на станках — сами делают неко- 
торые детали, добиваются повышения мощности двигателей. Творчеством, техни- 
ческими поисками пронизана вся деятельность секция. 

Владимир Александрович тепло говорит о своих воспитанниках. Вот Дмитрий 
Худяков. Он хорошо учится в средней школе, вечерами занимается в автошколе 
ДОСААФ и еще находят время для секции. Кстати, дело здесь поставлено так, 
что спорт ни в коем случае не должен мешать успешной учебе. Получил двой- 
ку — не показывайся в секции, пока не исправишь ее. 

Среди сорока подростков, которые занимаются у Горозеева, выделяется Таня 
Ефимова. Когда она приехала из села в профтехучилище, то о картинге не имела 
ровным счетом никакого представления. А сейчас она не раз побеждала на сорев- 
нованиях. У нее второй юношеский разряд. Не только Таня, другие девчата тоже 
сели за руль карта. 

В секции подготовлено 24 спортсмена-разрядника. Шестеро из них сейчас в 
Советской Армии. Добрые вести об их службе радуют и тренера. Николай Гладнов 
и Сергей Дмитриев стали мастерами спорта. Все они не забывают секции, в ко- 
торой получили первые уроки технического мастерства, спортивного мужества. 

Жаль только, что условия для работы питомцев Горозеева не улучшаются, как 
это естественно можно было ожидать, а скорее наоборот. Был у картингистов 
класс, а в нем мастерская. Теперь это помещение используют по другому назна- 
чению. Да и гараж стал тесен. Ощущается нужда в запасных частях, горючем. 
Не чувствуется былого внимания к секции и со стороны руководства училища. 
Но секция живет. И в энтузиастах нет недостатка. При станции юных техников 
успешно работает уже вторая секция картингистов. Ею руководит Анатолий Ва- 
сильевич Хайминов. Картинг стал для городских ребят спортом номер один. На 
областных соревнованиях они неизменно завоевывают призовые места. И во всем 
атом огромная заслуга общественного тренера Владимира Александровича Горо- 
зеева. 

П. ГОНЧАР-ЗАЙКИН, 
член президиума оренбургского обкома ДОСААФ 

г. Новотроицк 
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/ СИБИРЬ. / ТАКИЕ вот ЛЮДИ 

в ХАБАРОВСКОЙ ШКОЛЕ! 


в ту августовскую ночь жители Хаба- 
ровска были разбужены гигантскими 
всполохами молний и раскатами грома. 
Все вокруг гудело и вздрагивало. Раз- 
разился ураган. Ветер огромной силы, 
казалось, хотел смести все на своем пу- 
ти. До самого рассвета хлестал дождь, 
переходя временами в град. 

Утром мы с председателем крайкома 
ДОСААФ Виктором Ивановичем Жмур- 
ко, проезжая по улицам города, стали 
свидетелями «ночного' разбоя». Выворо- 
ченные с корнем толстенные деревья во 
многих местах перекрывали проезжую 
часть дорог, обвисли провода электросе- 
ти, прекратилось движение трамваев. По 
кипящим Амуру и Уссури неслись брев- 
на, бочки, копны сена, обломки лодок... 

— Вот вам одна из причуд нашей 
дальневосточной погоды, — заговорил 
Жмурко, — два полных месяца не было 
ни капли дождя, люди изнывали от жа- 
ры; тридцать три градуса — не шутка. И 
вот тебе — ураган. 

Ливни с той ночи шли целую неделю. 
Коллектив хабаровской образцовой объ- 
единенной технической школы ДОСААФ, 
вернее малая его часть (время было от- 
пускное), в те дни готовился принять 
участников сборов — руководителей ав- 
томобильных, технических школ, предста- 
вителей комитетов ДОСААФ Дальнего 
Востока. Учебно-методические сборы — 
в них участвовали специалисты из 
штаба Краснознаменного Дальневосточ- 
ного военного округа во главе с гене- 
рал-майором В. Ф. Масенко — должны 
были подвести итоги социалистического 
соревнования школ ДОСААФ, обучаю- 
щих водителей для Советских Воору- 
женных Сил, обобщить положительный 
опыт, проанализировать недостатки, сло- 
вом, заложить хорошую основу к началу 
нового учебного года. Не все было под- 
готовлено к приему гостей, так как зло- 
счастная ночь и последовавшие за ней 
ливни создали немало осложнений для 
сотрудников школы. Вода затопила участ- 
ки автодрома, где планировались учеб- 
но-показательные занятия, отключили 
ток — и многие учебные стенды, раз- 
резные агрегаты бездействовали. Жен- 
щина-повар в растерянности стояла пе- 
ред начальником школы Пинчуком, то- 
ропливо говорила: 

— Виктор Максимович, холодильник 
не работает, что делать с мясом, про- 
дуктами, чем будем кормить участни- 
ков сборов? 

В складские помещения, где хранится 
дорогостоящее имущество, хлынула во- 
да, откачивать ее было нечем: мотор и 
помпа бездействовали по той же при- 
чине — нет электроэнергии... 

Пинчук, среднего роста, плотный, с 
неторопливыми уверенными движения- 
ми человек, выслушивал то одно, то дру- 


Из журналистского блокнота 


гое тревожное сообщение и деловито 
отдавал нужные распоряжения. Надо бы- 
ло видеть, с какой энергией трудились в 
те дни преподаватели, мастера, все, кто 
не ушел в отпуск, трудились на авто- 
дроме, в гаражах, на складах. И когда 
участники сборов приступили к заняти- 
ям, следов стихии почти не осталось. 

Факт вроде бы частный, тем более что 
к здешней погоде, которая и летом и зи- 
мой преподносит много неприятных 
сюрпризов, уже привыкли. Но просмат- 
ривалась в нем четко спайка коллекти- 
ва, деловитость, исполнительность. Когда 
мы говорили об этом с заместителем 
начальника школы по политико-воспита- 
тельной работе Владимиром Степанови- 
чем Куликовым, он сказал: 

— Нынешний коллектив у нас стал 
складываться несколько лет назад, по- 
жалуй, в то время, когда вот это новое 
здание сооружали. Здесь, где теперь 
учебный корпус и гаражи, где асфальт, 
деревья и декоративные кустарники, 
сплошное болото было. Те, кто начинал 
стройку, — меня тогда здесь еще не бы- 
ло, — рассказывают: ходили по колено в 
топи. Тысячи машин грунта, песка, камня 
завезли, утрамбовали. Вместе со строи- 
телями работали в свободное от занятий 
время преподаватели, мастера и курсан- 
ты. Труд и трудности закаляли и сплачи- 
вали людей. Кто не выдерживал — от- 
сеивался. Оставались преданные шко- 
ле и делу люди. 

Старые кадры преподавателей и ма- 
стеров стали костяком коллектива, кото- 
рый пополнялся (этот процесс не окон- 
чен) молодыми специалистами. Одни 
пришли из армии, уволившись в запас, 
другие — после окончания автодорож- 
ного факультета Хабаровского политех- 
нического института. Сейчас в школе, за 
малым исключением, преподаватели и 
мастера — люди с высшим образова- 
нием. 

...Мы идем с Куликовым по залу музея, 
созданного краевым комитетом оборон- 
ного Общества и развернувшего свою 
экспозицию в просторном зале техниче- 
ской школы. Первое, на что обращаешь 
внимание, — дела ветеранов. Вот порт- 
реты мастера производственного обуче- 
ния Филиппа Ефстифеевича Черепано- 
ва и преподавателя Валентина Васильеви- 
ча Притеева. Бывшие фронтовики посвя- 
тили себя подготовке водителей, пере- 
дают свой боевой и жизненный опыт, 
свои знания молодым людям, готовя- 
щимся стать в ряды вооруженных защит- 
ников Родины. Еще один фотопортрет: 
преподаватель Евгений Захарович Петри- 
ца у электрифицированного стенда — 
своего детища. 

Черепанов, Притеев, Петрица — пе- 
редовики социалистического соревнова- 
ния 1978 года. А вот фотография, на ко- 
торой трижды Герой Советского Союза, 


генерал-полковник авиации, член прези- 
диума ЦК ДОСААФ СССР И. Н. Коже- 
дуб пожимает руку стройному, высоко- 
го роста солдату, стоящему у автомоби- 
ля. Куликов поясняет: 

— Петр Ушмодин, воин-водитель, наш 
воспитанник. Как встретился с Кожеду- 
бом, не знаю, а вот как вернулся в на- 
шу же школу, как обучает вождению бу- 
дущих воинов, могу рассказать подроб- 
но. Честный, старательный, любит ребят 
и технику, учит как надо, как это требу- 
ет время. 

Несколько позже я узнал, что в шко- 
лу вернулись после армии другие ее 
выпускники — Анатолий Полещук, обу- 
чающий ныне мастерству вождения бу- 
дущих воинов, Сергей Кошкин, готовя- 
щий водителей для народного хозяйства. 
Эти преподаватели и мастера — среди 
победителей социалистического сорев- 
нования 1978 года. К слову сказать, опыт 
хабаровских товарищей, их коллег из 
других организаций ДОСААФ, создаю- 
щих свои музеи, заслуживает поддерж- 
ки и распространения. Музей — это 
утверждение лучших традиций, это под- 
спорье в воспитании, в пропаганде тех 
больших дел, которыми занято наше 
оборонное Общество. 

Становление любого коллектива — 
процесс, естественно, не стихийный. 
Многое изменилось в хабаровской шко- 
ле с приходом нового начальника — Вик- 
тора Максимовича Пинчука. Человек гра- 
мотный, опытный, с твердым характе- 
ром, он прежде всего взялся за укреп- 
ление трудовой и производственной дис- 
циплины. Что скрывать, встречались и 
приписки часов вождения, и опоз- 
дания на работу, и даже выезд в нет- 
резвом виде. От нерадивых работни- 
ков просто-напросто избавились. 

Теперь об этом легко писать, но в 
свое время новому начальнику, партий- 
ной организации пришлось немало по- 
трудиться, чтобы навести порядок, спло- 
тить людей, направить их энергию в нуж- 
ное русло. 

Те, кто связан с жизнью учебных ор- 
ганизаций нашего оборонного Общест- 
ва, хорошо знают, как много дало введе- 
ние в штат должности заместителя на- 
чальника школы по политико-воспита- 
тельной работе. Там, где на эту долж- 
ность пришли воспитатели по призванию, 
нашедшие подход к уму и сердцу юно- 
шей-призывников, там вскоре же пожа- 
ли хорошие плоды. 

Много дал хабаровской объединенной 
технической школе приход Владимира 
Степановича Куликова. 

Когда-то, лет около двадцати назад, 
он сам окончил эту же школу. Был шо- 
фером, водил грузовики, легковые авто- 
мобили. Но не только к технике его тя- 
нуло, к людям. Куликова выдвинули на 
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комсомольскую работу — он заведовал 
орготделом одного из крупных в Хаба- 
ровске райкомов комсомола — индуст- 
риального. Потом четыре года учебы в 
краевой высшей партийной школе. И 
вот уже четвертый год он здесь — зам- 
полит. Скромный, даже застенчивый, но 
твердый в делах, настойчивый, он быстро 
завоевал авторитет в коллективе. И в 
том, что в школе улучшилась учебная и 
политико-воспитательная работа, регу- 
лярными стали заседания педагогиче- 
ского совета, взаимное посещение заня- 
тий, показательные уроки, что все это 
стало нормой в жизни коллектива, бес- 
спорная заслуга его руководителей. 

Заслуга их и в том, что они пополня- 
ют преподавательские кадры школы гра- 
мотными молодыми специалистами — 
работают, так сказать, на перспективу. 
Недавние выпускники политехнического 
института Олег Астафьев, Георгий Золо- 
тарев, Владимир Луцкий и их товарищи 
уже переняли методический опыт у сво- 
их старших коллег, с головой окунулись 
в совершенствование материально-тех- 
нической базы, проявили много выдум- 
ки, дали интересные технические реше- 
ния в оборудовании классов. Невзирая 
на вузовские дипломы и инженерные 
знания, они становятся в свободные от 
занятий часы слесарями, мастерами, 
электриками. Плоды их творчества — 
разрезные действующие автомобили, уз- 
лы, агрегаты — высоко оценили участни- 
ки сборов. Им можно поверить: здесь 
находились люди, знающие цену любой 
новинке. 

Мне и раньше доводилось слышать о 
хабаровской образцовой объединенной 
технической школе, которая несколько 
лет подряд удерживает переходящее 
Красное знамя военного совета Красно- 
знаменного Дальневосточного военного 
округа, занимает первое место среди 
учебных организаций ДОСААФ Даль- 
него Востока по подготовке специали- 
стов для Советских Вооруженных Сил. 
Побывав в школе, познакомившись с ее 
делами и успехами, я увидел за всем 
этим людей, бесконечно преданных де- 
лу, которое им поручено, знающих, энер- 
гичных, умелых. 

Пример этого коллектива лишний раз 
подтверждает ту непреложную истину, 
что кадры — ведущая сила в успешном 
решении задач, выдвинутых перед учеб- 
ными организациями оборонного Обще- 
ства. 

В краевом комитете меня ознакомили 
с перспективным планом работы, ро- 
дившимся после VIII Всесоюзного съез- 
да ДОСААФ. В плане большой раздел 
по улучшению подбора, расстановки и 
воспитания досаафовских кадров. После 
того, как Генеральный секретарь ЦК 
КПСС, Председатель Президиума Вер- 
ховного Совета СССР товарищ 
Л. И. Брежнев побывал в Хабаровске, 
Комсомольске-на-Амуре, в других райо- 
онах Сибири и Дальнего Востока, этот 
план был расширен, дополнен, в нем на- 
шли отражение советы и рекомендации, 
высказанные Леонидом Ильичом на 
встречах с сибиряками и дальневосточ- 
никами. 

Хочется отметить фант, что крайком 
ДОСААФ настойчиво проводит намечен- 
ное в жизнь, шаг за шагом улучшает ка- 
чественный состав кадров, ведущих под- 
готовку водителей для армии и народ- 
ного хозяйства, проявляет заботу о по- 
вышении специального; методического 


мастерства руководителей, преподавате- 
лей учебных организаций, активно под- 
держивает инициативу передовиков. 

Дело подвигается в гору. С председа- 
телем крайкома ДОСААФ Жмурко мы 
подняли документы двухлетней давно- 
сти. Тогда общая укомплектованность 
кадрами по всем учебным организаци- 
ям была менее 72 процентов, а препо- 
давателями и мастерами — чуть более 
восьмидесяти. На конец этого года де- 
фицит в кадрах остался в очень немно- 
гих школах и спорттехклубах. И это при 
резко возросших требованиях к уров- 
ню знаний и другим качествам наставни- 
ков будущих водителей. 

— Весьма хромала методическая ра- 
бота с теми, кто учит, — признается 
Виктор Иванович. — Проверили как-то 
досконально биробиджанскую автомо- 
бильную школу, нескольким препо- 
давателям по методике вынуждены бы- 
ли выставить неудовлетворительные 
оценки. И было за что: на занятиях с 
курсантами они пользовались старыми 
конспектами, не применяли технические 
средства обучения, хотя они и были в 
школе. Слабо работал педсовет. А на ме- 
тодические сборы, организуемые крае- 
вым комитетом, прибывало немногим 
больше половины преподавателей и ма- 
стеров. Серьезные недостатки того же 
плана были вскрыты в автошколе Ком- 
сомольска-на-Амуре. Короче говоря, 
предстояло многое изменить, поломать. 

Виктор Иванович рассказал о том, как 
с помощью крайкома КПСС, местных 
партийных органов. Советов народных 
депутатов приходилось подбирать до- 
стойных людей, как добивались направ- 
ления выпускников институтов и техни- 
кумов в автошколы, заботились о том, 
чтобы создать специалистам соответст- 
вующие жилищные, бытовые условия. 

Усилия не пропали даром. Сейчас це- 
ликом обновился состав руководителей 
автомобильных школ — их возглавляют 
специалисты с дипломами вузов, облада- 
ющие организаторскими способностями, 
опытом. Их заместители, многие препо- 
даватели, мастера — тоже люди с выс- 
шим или средним специальным образо- 
ванием. 

Мы встретились с Геннадием Петрови- 
чем Брынцевым, начальником биробид- 
жанской автошколы, той самой, о кото- 
рой речь шла чуть выше. 

— У нас теперь почти прекратилась 
текучесть кадров — 90 процентов пре- 
подавателей и мастеров с высшим обра- 
зованием. Естественно, что с таким со- 
ставом легче было коренным образом 
перестроить методику обучения, улуч- 
шить техническое оснащение школы. Си- 
лами преподавателей и мастеров-рацио- 
налиэаторов значительно изменили тех- 
ническую базу, оборудование классов. 
Вы видели, как рационально, я бы ска- 
зал, со вкусом оборудованы классы в ха- 
баровской технической школе? Так вот, 
мы уже близки к ним. Электрифициро- 
ванные стенды, разрезные агрегаты, ме- 
ханизмы, автомобили в разрезе, авто- 
дром — все это есть и у нас. А отсюда 
качество подготовки водителей. Даже по- 
следний поток, на который мы, честно 
говоря, не очень-то надеялись — ребята 
попались трудные, — дал высокие по- 
казатели. 

Слова, сказанные Брынцевым, можно 
отнести и к коллективу комсомольской 
автошколы. Правда, в отличие от биро- 
биджанцев, которые размещаются в но- 


вом, просторном учебном здании, шко- 
ла в Комсомольске-на-Амуре пока еще 
не справила новоселья. Но здание уже 
строится. Это будет целый комплекс, 
состоящий из 9-этажного учебного кор- 
пуса с общежитием, столовой для кур- 
сантов, автодромом, гаражами. 

И в штатных спортивно-технических 
клубах — районных и городских, спорт- 
техклубах при первичных организациях 
ДОСААФ крупных предприятий, кото- 
рые обучают основную массу водителей 
для народного хозяйства (из общего чи- 
сла 13 тысяч в 1977 году они подгото- 
вили более 8 тысяч), — в этом отношении 
дело изменилось к лучшему. Правда, те- 
кучесть, скажем, мастеров практическо- 
го вождения и сейчас еще значительна. 
Однако год от года кадры СТК стабили- 
зируются. И там трудятся сегодня де- 
сятки замечательных специалистов, ищу- 
щих, инициативных, которые вносят за- 
метный вклад в подготовку столь нуж- 
ных краю водителей. 

Один из них — Валентин Александро- 
вич Лантушенко. Он возглавляет спорт- 
техклуб ДОСААФ в недавно образован- 
ном Солнечном районе, лежащем к се- 
веро-западу от Комсомольска-на-Амуре. 
Почти весь район пересекает строящая- 
ся Байкало-Амурская магистраль. И, ко- 
нечно, одна из главных забот Лантушен- 
ко и возглавляемого им коллектива — 
подготовка водителей для великой 
стройки. В этом году спорттехклуб 
взял повышенные социалистические обя- 
зательства, и план его оказался самым 
напряженным среди всех СТК — обу- 
чить для БАМа 600 специалистов. Теперь, 
на исходе года выполнение плана близ- 
ко к завершению. 

Это потребовало много выдумки, на- 
ходчивости. Обучение проходит не толь- 
ко в самом райцентре Солнечном, где 
оборудованы классы, есть теплый гараж 
для девяти автомобилей, площадка для 
вождения и сдачи экзаменов, но еще и в 
двенадцати населенных пунктах. 

Много таких инициативных, знающих и 
любящих дело людей — штатных и об- 
щественников — трудится в досаафов- 
ских организациях края. Забота об их 
идейном росте, повышении деловой ква- 
лификации — одно из важных направ- 
лений деятельности крайкома Общест- 
ва. Совсем недавно, когда верстался 
этот номер журнала, пришло сообще- 
ние: на базе той же хабаровской объеди- 
ненной технической школы проведены 
недельные учебно-методические сборы 
преподавателей, мастеров школ и спорт- 
техклубов. Большой отряд специали- 
стов-наставников ознакомился с передо- 
вым опытом, обогатил себя новыми зна- 
ниями. Сборы — лишь одна из форм 
учебы. За полтора последних года 57 
руководящих работников комитетов и 
учебных организаций ДОСААФ края 
прошли переподготовку на центральных 
курсах Общества, десятки преподавате- 
лей и мастеров учатся по вечерам в ву- 
зах и техникумах, повышают свою ква- 
лификацию. 

Во всей этой многообразной работе с 
кадрами видятся будущие успехи в под- 
готовке водителей, которая ведется шко- 
лами и клубами Хабаровского края. 


А. БАБЫШЕВ. 
спецкор «За рулема 

г. Хабаровск 
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в «МОСКВИЧЕ» 
ЗИМОЙ 
БЕЗ ШУБЫ 

Иллюстрацмм — на стр. 20 
— 1-й стр. вкладки 
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Что необходимо сделать с москви- 
човской «печкой», чтобы она действи- 
тельно отвечала своему назначению? В 
общем виде задача формулируется так: 
повысить температуру радиатора ото- 
пителя, увеличить производительность 
его вентиля-гора, усилить и организо- 
вать поток хорошо прогретого воздуха 
на обдув ветрового стекла. 

Начнем с циркуляции жидкости в 
отопителе. 

Непременным условием получения 
максимума тепла от теплообменника 
при протекании по нему горячей жид- 
кости является непрерывность ее по- 
тока, то есть отсутствие в нем воздуш- 
ных пузырей и пробок. Между тем, как 
это видно на рис. 1, в подводящем шлан- 
ге и в верхней части радиатора при за- 
правке системы охлаждения двигате- 
ля жидкостью всегда остается воздух. 
Под действием водяного насоса рабо- 
тающего двигателя она вытесняет воз- 
дух из шланга (рис. 2), увеличивая объ- 
ем воздушной пробки в радиаторе. Па- 
дая в верхний бачок теплообменника, 
поток жидкости рассыпается на отдель- 
ные струйки, стекающие по трубкам я 
не способные вытеснить воздух в отво- 
дящий шланг. Постоянное присутствие 
воздушной пробки является одной из 
главных причин неэффективной работы 
отопителя. 

Устранить корни этого недостатка 
можно двумя способами — выпустить 
воздух из верхнего шланга или изме- 
нить направление потока жидкости в 
системе отопления. 

В первом случае (рис. 3) из верхней 
петли подводящего шланга отопителя 
вырезается кусок длиной около 60 мм, 
вмес-го которого устанавливается кран 
для выпуска воздуха. Сюда подойдет 
сливной краник системы охлаждения 
любого автомобиля. Резьбовую часть 
его надо отрезать, а на срезе корпуса 
выпилить полукруглый паз, плотно при- 
легающий к трубке диаметром 18 мм. 
В том месте трубки, где будет примы- 
кать отверстие крана, сверлят ответное, 
такого же диаметра, тщательно облу- 
живают посадочные места и припаива- 
ют детали, как показано на рис. 4. 
Вместо сливного крана можно припаять 
латунную гайку и завернуть в нее ко- 
рюткий винт с уплотняющей проклад- 
кой. Но краник более удобен тем, что 
на его носик можно надеть шланг из 
полупрозрачного материала длиной 
50 — 70 мм, помогающий сберечь охлаж- 
дающую жидкость после выхода возду- 
ха из системы. 

Процедура удаления воздуха из под- 
водящего шланга отопителя, возвышаю- 
щегося почти на 100 мм над уровнем 
залитой «под пробку» радиатора охлаж- 


дающей жидкости, несложна. Для это- 
го надо поставить передние колеса ав- 
томобиля примерно на 300 мм выше 
задних. В этом случае уровень жидко- 
сти в системе будет располагаться по 
линии АА: (см. рис. 3), и воздух легко 
выйдет наружу из открытого краника. 

Можно удалить его и при горизон- 
тальном положении автомобиля, но для 
этого надо открыть краник и слегка 
поднять давление в верхнем бачке, на- 
пример подуть в горловину радиатора, 
если, конечно, в нем залита вода, а не 
антифриз (случайное попадание его в 
рот совершенно недопустимо, анти- 
фриз — яд). Уровень жидкости в систе- 
ме при этом поднимется, вытесняя воз- 
дух, как и в первом случае. Но от- 
крывать после этого краник у горизон- 
тально стоящего автомобиля нельзя — 
жидкость тотчас опустится, засосав в 
систему воздух. Чтобы избежать этой 
неприятности, можно проделать в стен- 
ке моторного отсека новое отверстие 
для подводящего шланга, которое рас- 
полагалось бы не выше подводящего 
патрубка радиатора. Это совсем не про- 
сто — именно на данном уровне кузов 
имеет коробчатое сечение и придется 
сверлить отверстия в двух листах ме- 
талла, удаленных один от другого на 
несколько десятков миллиметров. 

В процессе работы двигателя из жид- 
кости выделяются пузырьки воздуха и 
постепенно накапливаются в верхнем 
изгибе шланга. Хотя количество этого 
воздуха и невелико, его также целесо- 
образно периодически удалять. 

Второй способ удаления воздушной 
пробки основан на создании в теплооб- 
меннике восходящего потока жидкости 
(рис. 5), как это сделано, например, у 
«Волги» ГАЗ — 24. Воздух при заполне- 
нии рубашки системы охлаждения дви- 
гателя жидкостью вытесняется из верх- 
него бачка радиатора «печки» в отво- 
дящий шланг и далее в радиатор дви- 
гателя. Для изменения направления по- 
тока жидкости в теплообменнике необ- 
ходимо поменять местами подсоедине- 
ние шлангов к патрубкам радиатора 
или к выводам системы охлаждения. 
Значительно проще другой вариант: 
снимают со штуцера крана отопителя 
подводящий шланг, наращивают его и 
надевают на штуцер водяного насоса, 
с которого, в свою очередь, снимают 
нижний шланг и без всяких переделок 
устанавливают на место верхнего. 

При отсутствии шланга нужной дли- 
ны можно использовать латунную труб- 
ку с внешним диаметром 18 мм, изо- 
гнув ее для удобного расположения в 
моторном отсеке. Краник для выпуска 
воздуха, устанавливаемый в верхнем 


шланге (теперь он стал отводящим), по- 
могает ускорить процесс заполнения 
системы охлаждения и практически ис- 
ключает нежелательное образование 
воздушных пузырей. 

Очень важно для эффективной рабо- 
ты отопителя достаточное заполнение 
системы охлаждения жидкостью. Чем 
полнее она залита, тем лучше работа- 
ет теплообменник, тем меньше в нем 
воздушных пузырьков. В этом сказыва- 
ется преимущество систем, оборудован- 
ных расширительным бачком, где жид- 
кость постоянно залита «под пробку» 
радиатора. Без этого простого устрой- 
ства жидкость в процессе работы порой 
не заполняет верхнего бачка радиатора 
двигателя, уровень ее сильно снижен, 
что, конечно, ухудшает эффективность 
отопителя. Владельцы «москвичей — 
412» без расширительных бачков легко 
могут изготовить их из двухлитровой 
полиэтиленовой банки из-под масла, 
проделав в ее пробке отверстие диамет- 
ром 8 мм. Банка устанавливается спра- 
ва от радиатора, и через отверстие до 
дна ее опускается пароотводная трубка. 
Жидкость заливается «под пробку» ра- 
диатора. примерно два стакана в бан- 
ку. При нагревании избыток ее будет 
сливаться в банку, а при остывании — 
всасываться обратно в радиатор. 

Значительную роль в работе отопите- 
ля играет скорость циркуляции жидко- 
сти — чем она выше, тем более горячая 
вода поступает сюда. В полостях голов- 
ки блока водяной насос двигателя со- 
здает слабый напор жидкости, отчего 
и скорость потока ее в теплообменнике 
мала. Накипь и случайный сор в ох- 
лаждающей жидкости, оседая в трубках 
радиатора «печки», дополнительно сни- 
жают интенсивность обогрева. Поэто- 
му периодически необходимо промы- 
вать систему охлаждения, теплообмен- 
ник и его шланги водой под напором. 
Для этого водопровод соединяют с верх- 
ним шлангом отопителя, открывают все 
краники, снимают пробку радиатора и 
пускают воду. 

Наиболее благоприятный вариант для 
системы охлаждения и отопления — с 
весны заливать туда дистиллированную 
или кипяченую мягкую воду, а по осе- 
ни — антифриз. В этом случае система 
регулярно промывается, а незамерзаю- 
щая жидкость служит дольше и с боль- 
шим эффектом. 

При помощи несложного приспособле- 
ния можно несколько повысить ско- 
рость циркуляции жидкости в тепло- 
обменнике. Для этого надо больше чем 
наполовину уменьшить проходное сече- 
ние шланга, отводящего жидкость для 
подогрева впускного трубопровода, где 
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установлен и кран отопителя (рис. 6). 
Сделать это можно несколькими спосо- 
бами. Врезать в отводящий шланг кран 
и закрывать его на отопительный сезон 
(чтобы исключить полное перекрытие 
шланга, в поворотном конусе крана 
сверлят отверстие диаметром 3,6 — 
4,0 мм). Установить регулируемый за- 
жим с ограничением степени сжатия 
шланга — этот вариант и показан на 
рис. 6. Поместить внутрь шланга жик- 
лер из кусочка 16-миллиметровой труб- 
ки, к торцу которого припаяна шайба 
с отверстием 3,5 — 4,0 мм. 

Радикальный способ повысить тем- 
пературу жидкости, циркулирующей 
через отопитель, опубликован в 1 
журнала «За рулем* за 1978 год. 
Смысл его в том, что отбор жидкости 
происходит через уголковый штуцер, 
ввернутый вместо сливного краника 
блока цилиндров. Тем, кто собирается 
осуществить эту переделку, полезны 
некоторые советы. Соедините с вновь 
установленным штуцером в блоке ци- 
линдров не подводящий (верхний), а от- 
водящий (нижний) шланг отопителя 
для создания в теплообменнике восхо- 
дящего потока жидкости, о пользе ко- 
торого рассказано выше. Не забудьте 
также в наиболее высокой точке изгиба 
верхнего шланга поставить краник для 
выпуска воздуха. 

Те, кто и зимой ездит «на воде», при 
установке уголкового штуцера в блоке 
цилиндров должны оставить и сливной 
краник. Для этого нарезают на кранике 
резьбу М12Х1>75 и ввертывают его в 
отверстие с аналогичной резьбой, про- 
сверленное в утолщенной части штуце- 
ра сбоку. При использовании уголково- 
го штуцера, вывернутого из впускного 
коллектора, его на 30 мм удлиняют 
трубкой с резьбой КЗ/8" — на нее удоб- 
нее крепить шланг. Кое-кто из владель- 
цев «москвичей* сложную нарезку в 
блоке цилиндров резьбы КЗ/8" для стан- 
дартного уголкового штуцера заменил 
изготовлением тонкостенного штуцера 
с максимально допустимым диаметром 
отверстия и резьбой К 1/8". Такой 
угольник ввертывают вместо сливного 
краника, не изменяя имеющейся резьбы. 

Меры по повышению производитель- 
ности вентилятора отопителя начина- 
ются с уменьшения сопротивления по- 
ступающего к нему воздуха. Для этого, 
сняв крышку вентиляционного люка, 
надо убрать неудачную по конструкции 
предохранительную сетку, оказываю- 
щую сильное аэродинамическое сопро- 
тивление воздушному потоку. Вместо 
перфорированной ленты к оставшемуся 
от нее основанию следует укрепить сет- 
ку из тонкой, желательно нержавею- 
щей проволоки с ячейками не менее 
3X3 мм. Но самый хороший вариант — 
это поставить предохранительную сет- 
ку 240X240 мм непосредственно перед 
радиатором, отогнув ее нижний конец 
кверху, как показано на рис. 7. Сетка 
практически не создает сопротивления, 
так как располагается в спокойном по- 
токе и имеет большую площадь. Загну- 
тый нижний конец будет задерживать 
упавшие в люк сухие листья, предохра- 
няя от засорения отверстие для стока 
воды и сам радиатор. Обязательно отре- 
гулируйте привод крышки люка так, 
чтобы при крайнем правом положении 
его ручки она была поднята на макси- 
мальный угол. 

Следующий этап работы относится к 
крыльчатке и направляющему аппара- 


ту. Дело в том, что вентилятор отопи- 
теля «Москвича* работает и как цен- 
тробежный — для обдува стекла, и как 
осевой — для подачи воздуха в салон. 
При открытых снизу заслонках (см. 
рис. 7) вентилятор подает основную мас- 
су воздуха в салон и очень мало (не 
более 10 — 16%) — к ветровому стеклу. 
Задача состоит в том, чтобы одновре- 
менно с увеличением производительно- 
сти вентилятора значительно (пример- 
но втрое) увеличить количество возду- 
ха, подаваемого к ветровому стеклу. 

Начнем с самого простого (но не са- 
мого эффективного) варианта. Нужно 
разобрать отопитель, снять вентилятор 
и примерно на 6° увеличить угол атаки 
его лопастей. Концы же их на заднем 
отбрасывающем воздух ребре следует 
плавно изогнуть, чтобы их торцы вста- 
ли параллельно оси вентилятора, как 
это показано на рис. 8 и 9. Такое изме- 
нение значительно усилит поток воз- 
духа в радиальном направлении. Через 
распределитель воздушного потока 
(рис. 10) он направляется в приемные 
патрубки и сопла обдува ветрового стек- 
ла. Варьируя площадь отогнутой ча- 
сти концов лопастей, легко добиться 
желаемого распределения воздуха на 
обдув стекла и отопление салона (де- 
лать это надо при снятом отопителе). 

Общая производительность вентиля- 
тора возрастет с увеличением площа- 
ди лопастей. Дело в том, что штампов- 
кой из одного листа хорошую крыль- 
чатку в принципе нс сделаешь. В дан- 
ном случае целесообразно поступить 
так. Измерителем провести дугу (см. 
рис. 8) и осевые линии на каждой ло- 
пасти. По этим дугам отрезать лопасти 
и приклепать новые взаимно перекры- 
вающиеся из прямоугольных пласти- 
нок листового дюраля шириной 52 — 
64 мм и толщиной 0,3 — 0,5 мм, строго 
соблюдая совпадение прежних и новых 
осей. Оптимальные сечения лопастей 
были показаны на рис. 9. Сечение АА| 
дано для концов лопастей на длине 
20 — 30 мм, а сечение ААг по всей 
остальной их длине до плавного пере- 
хода к втулке. Лопасти со всех сто- 
рон желательно отшлифовать. 

Если нет возможности изготовить но- 
вые лопасти вентилятора, можно огра- 
ничиться увеличением площади сущест- 
вующих. Для этого из дюраля или лу- 
женой жести вырезают пластинки и 
приклепывают их к лопастям двумя за- 
клепками (см. рис. 8). 

Очень важное значение имеет пози- 
ция крыльчатки относительно радиато- 
ра. В идеале захватывающие ребра 
крыльчатки должны стоять параллель- 
но плоскости теплообменника на рас- 
стоянии 2 — 3 мм. В то же время венти- 
лятор должен находиться в центре рас- 
пределителя воздушного потока (см. 
рис. 10). Регулировать положение 
крыльчатки можно перемещением ее 
на оси электродвигателя, а также из- 
менением положения самого электро- 
двигателя в удерживающей его обой- 
ме (см. рис. 7). 

Теперь о способах организации пото- 
ка воздуха на обдув ветрового стекла. 
Прежде всего надо тщательно выпра- 
вить геометрию распределителя воз- 
душного потока. Его полукольца долж- 
ны образовывать строгое кольцо, а их 
концы являться продолжением гори- 
зонтальных стенок приемных патруб- 
ков, чтобы исключить завихрения и ме- 


стные циркуляции и обеспечить хоро- 
ший напор потока воздуха. Опыт по- 
казал, что отогнутые концы распреде- 
лителя коротки, а потому их прихо- 
дится удлинять на 20 — 30 мм путем 
напайки пластинок из луженой жести. 
В связи с тем, что ширина приемных 
патрубков на 15 мм меньше ширины 
кожуха вентилятора, у входа в них об- 
разуются уступы, создающие завихре- 
ния. Эти уступы надо сгладить, припа- 
яв пластинки жести размером 45 X 
Х20 мм под углом 45° к ребру у входа 
в патрубок. 

После этого увеличиваем пропускаю- 
щую способность сопел обдува стекла. 
Они сделаны из полистирола и, как пра- 
вило, коробятся (особенно если ав- 
томобиль за время эксплуатации побы- 
вал в сушильной камере). Приливы в 
центре, препятствующие полному сбли- 
жению стенок сопла, недостаточно вы- 
соки. и потому щель сильно заужена. 
Для увеличения пропускной способно- 
сти сопла распиливают изнутри пло- 
ским напильником до ширины 8 мм, 
полностью удаляя приливы. Затем в 
стенках посредине каждого сопла свер- 
лят сквозные отверстия диаметром 
2 мм, вставляют в эти отверстия изнут- 
ри распорку, сделанную из 3-миллимет- 
ровой проволоки со сточенными на ко- 
нус концами (рис. 11). Распорки дела- 
ют такой длины, чтобы максимальная 
ширина щели у левого сопла была 
10 мм, у среднего — 12 мм и у пра- 
вого — 9 мм. Путем изменения шири- 
ны щелей корректируют в определен- 
ных пределах интенсивность обдува 
ветрового стекла на разных его участ- 
ках. Можно увеличить массу воздуха, 
идущего из сопел, за счет подсоса воз- 
духа из прорезей в передней панели 
кузова, где установлены сопла. Для 
этого необходимо наружные стенки со- 
пел спилить примерно под углом 30° 
до образования острых кромок. 

Хорошо себя зарекомендовали де- 
флекторы для изменения направления 
потока воздуха из сопел — они пока- 
заны на рис. 11. Это пластинки из же- 
сти шириной 135 мм для левого и сред- 
него сопел и 190 мм — для правого 
сопла. Высота их 50 — 100 мм. Зимой 
они позволяют усилить обдув ветро- 
вого стекла, а летом — направить по- 
ток свежего воздуха на водителя и си- 
дящего рядом пассажира. 

Для проведения рекомендованных 
переделок необходимо снять отопитель, 
что не представляет большой трудно- 
сти. Порядок его демонтажа и монтажа 
можно взять из книг по ремонту. 

Воспользовавшись случаем, тщатель- 
но осмотрите вентиляционный люк ку- 
зова на предмет его защиты от ржав- 
чины. Зачистите все поврежденные кор- 
розией места, загрунтуйте и закрасьте. 
Прочистите отверстие для стока воды 
из люка. Одновременно примите меры 
для снижения шумности вентилятора 
отопителя. Для этого поролоном толщи- 
ной 10 мм оклейте снаружи распреде- 
литель воздушного потока, кожух элек- 
тродвигателя, стенки кожуха вентиля- 
тора, верхний и нижний бачки тепло- 
обменника и приемные патрубки. 

И наконец, последние советы: при 
низких температурах воздуха обяза- 
тельно утеплите радиатор и моторный 
отсек (изнутри), держите температуру 
в системе охлаждения двигателя в 
пределах 85 — 95°, проверьте уплотне- 
ние дверей автомобиля. 


2 * 
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Топливную экономичность автомобиля 
определяют три фактора: совершенство 
конструкции, условия эксплуатации и 
индивидуальные качества и навыки во- 
дителя. Начнем с первого — конструк- 
ции. Это особенности двигателя, величи- 
на суммарного сопротивления движению 
(аэродинамическое, плюс сопротивление 
качению шин. плюс потери в трансмис- 
сии), собственный вес автомобиля н со- 
ответствие передаточных чисел транс- 
миссии характеристикам двигателя. 

Как и на что мы здесь можем влиять? 
Конечно, было бы по меньшей мере са- 
монадеянно самому усовершенствовать 
двигатель или узлы трансмиссии. Но 
следить за их состоянием и регулиров- 
ками совершенно необходимо. Статисти- 
ка утв^ждает, что ухоженный двигатель 
автомобиля расходует на 6 — Ѳ% меньше 
топлива, чем его работоспособный, но 
запущенный близнец. 

Так. отклонение от нормы зазоров 
между контактами прерывателя и меж- 
ду элеісгоодами свечей может увеличить 
расход бензина на 2 — 3%. Еще больше 
поощряют «аппетит» машины (до 6%) 
неправильная установка угла опереже- 
ния зажигания и разрегулированный 
карбюратор. 

А узлы трансмиссии? «Перетянутые» 
подшипники ступиц или трущиеся о ба- 
рабаны колодки тормозов намного (точ- 
нее не скажешь — все зависит от сте- 
пени «затяжки») увеличат долю транс- 
миссии и ходовой части в сопротивле- 
нии качению машины, а значит и расход 
топлива. 

Самые отрицательные последствия 
влечет невнимание к установке углов 
схождения и развала колес. Так, при 
угле схождения -1-5® мощность, требуе- 
мая для перемещения колеса, увеличит- 
ся втрое по сравнению с нормой. 

Казалось бы. мы не имеем возможно- 
сти уменьшить аэродинамическое со- 
противление: оно определяется формой 
кузова, формированием воздушных по- 
токов в подкапотном пространстве, в 
системе вентиляции салона, в колесных 
нищах и т. д. Но не надо спешить с вы- 
водами. Не доводилось ли вам видеть на 
дорогах машины с пустым багажником 
на крыше? А ведь он увеличивает аэро- 
динамическое сопротивление в среднем 
(в зависимости от скорости) примерно 
на 10% и соответственно расход топлива 
на 3 — 4%. Еще больше крадут, особенно 
на высоких скоростях, открытые окна 
и «ветровички». 

Очень существенна роль шин. Считают, 
что «радиальные» шины имеют на 10 — 
15% меньшее сопротивление, чем «диаго- 
нальные», и соответственно экономят 
3—5% топлива. Вообще же сопротивле- 
ние качению шин зависит от многих 



Что нового 


в «Волге» 


Продолжаем публиковать перечень 
изменений, которые с каждым годом 
появляются в конструкциях автомоби- 
лей. Сегодня наш. рассказ о том, что 
нового в «Волге. ГАЗ — 24. 

1. В июле 1977 года (с двигателя 
№ 712363) на водораспределительной 
трубе и на прокладке головки цилинд- 
ров введены дополнительные отверстия 
и увеличен размер окон. Это сущест- 
венно улучшило охлаждение гильз. Но- 
вые номера деталей: трубы — 24- 
1003073-20, прокладки — 24-1003020- 
31 (были соответственно 21-1003073 и 
24-1003020-Г). Взаимозаменяемость 
всех названных деталей сохранена. 

2. С целью сделать более надежным 
соединение пары «шатун — втулка» в 
малой головке шатуна с ноября 1977 
года (с двигателя № 1498732) ставится 
новая втулка 24-1004052-01 вместо 


факторов, причем на некоторые из них 
мы можем воздействовать. 

Прежде всего о скорости. При 
100 км/ч сопротивление качению шин на 
25 — 30% больше, чем при 40 км/ч. Это, 
конечно, надо иметь в виду. Но вот сов- 
сем не годится ездить с «приспущенны- 
мн> шинами. Ведь падение давления в 
них на каждые 0,15 кгс/см2 ниже реко- 
мендованного увеличивает сопротивле- 
ние качению на 5%. Использование ле- 
том покрышек с «зимним» рисунком 
протектора увеличит сопротивление ка- 
чению на 15 — 20%, а «шипованные» ши- 
ны — на все 25%. Задумайтесь над этим, 
учитывая, что уменьшение сопротивле- 
ния качению шин на 10% снижает рас- 
ход топлива на 3 — 5%. 

Если сложить все проценты, которые 
мы здесь привели, то можно подумать, 
что вообще почти не надо заправлять 
машину. Но это будет всего-навсего ма- 
тематическим казусом. После того, как 
вы вычтете из абсолютной величины 
расхода топлива очередную порцию, за 
основу для дальнейших вычислений надо 
брать не первоначальное количество, а 
результат, получившийся от этого вы- 
читания. Это о порядке расчетов. Л глав- 
ное — проценты, сбереженные оптималь- 
ной регулировкой, — это то, что прибли- 
жает автомобиль н законным, положен- 
ным ему 100%. Доводка только исключа- 
ет лишние, непроизводительные затраты 
мощности двигателя и, следовательно, 
топлива. Но. поверьте, это немало и в ва- 
шем бюджете и в топливном балансе 
страны. 

Будем надеяться, что убедили: в ваших 
силах уменьшить непроизводительные 
траты горючего, просто приведя автомо- 
биль в кондиционное состояние. Кстати, 
и ездить на такой машине куда прият- 
нее. 

Отрегулируйте, как предписано заво- 
дом, все системы, следите за углами ус- 
тановки колес и давлением в шинах — 
это себя окупит. Не ставьте никаких са- 
модельных козырьков и воздухозабор- 
ников. Багажник должен быть на крыше, 
только когда он нужен, а не в качестве 
постоянного украшения. Если хотите 
экономить бензин, не открывайте без 
нужды окон и ограничьтесь приточной 
вентиляцией через люки. Бее это просто, 
но эффективно. 

В последнее время в продажу начали 
поступать специальные вставки — щи- 
ты, закрывающие «карманы» в колесных 
нишах. Их основное назначение — не 
давать грязи и влаге скапливаться в 
этих «карманах». Но. кроме этого, по 
имеющимся сведениям, вставки несколь- 
ко улучшают аэродинамику, а следова- 
тельно, и экономичность автомобиля. 
Советуем при возможности установить 
их. 



прежней 21-1004052. Взаимозаменяе- 
мость сохранена. 

3. Начато оснащение двигателя (с 
№ 648851) новыми тарелками (деталь 
24-1007025-01) клапанных пружин, вза- 
имозаменяемыми со старыми (24- 
1007025). 

4. На масляном насосе с марта 1977 
года (двигатель № 668765) вместо па- 
ронитовой прокладки 21-1011065 ста- 
вится взаимозаменяемая с ней картон- 
ная 21-1011065-01. 

5. С сентября 1977 года (с шасси 
№ 454089) на приемную трубу глуши- 
теля ГАЗ — 24 ставится новый фланец 
24-1203017-02 вместо прежнего 24- 
1203017-01. Детали взаимозаменяемы. 

6. С июля 1977 года (шасси 
№ 447110) вместо восьмилопастного 
вентилятора 24-1308009-30 введен ше- 
стилопастной 24-1308009-31. Вентиля- 
торы взаимозаменяемы в сборе с флан- 
цами. 

7. С целі ю сделать более надежный 
коробку передач с августа 1977 года 
(шасси № 449343) изменены ее вторич- 
ный вал, комплект шестерни первой 
передачи и сама шестерня первой пере- 
дачи. Новые детали имеют номера со- 
ответственно 24-1701105-21, 24-1701106- 
01 и 24-1701108-01. 


ЗАВИСИТ 
ОТ ВАС 


Водителю, как лицу заинтересованно^ 
му. если он задумает заняться подсчета- 
ми. надо знать, как проверить экономич- 
ность автомобиля и его техническое со* 
стояние. 

Соответствует ли норме сопротивление 
движению машины в целом, легко узнать 
по пути так называемого выбега. На ров- 
ном участке улицы или шоссе с неболь- 
шим движением разгоните автомобиль 
(заведомо исправный, отрегулированный 
и прогретый не менее чем получасовой 
ездой) до скорости 40 км/ч и в точно 
фиксированном месте (например, у кило< 
метрового столба) быстро выключите 
передачу. Путь, который он пройдет по 
инерции без торможения до полной оста- 
новки (это и есть «выбег») будет этало- 
ном на будущее. 

Можно провести этот тест еще проще, 
замерив величину пути, пройденного ав- 
томобилем. при свободном скатывании с 
небольшого возвышения. И если подоб- 
ная повторная проверка (естественно, в 
аналогичных условиях и тем же. что в 
первый раз, методомі) после определен- 
ного пробега или очередного ТО покажет 
худший результат, ищите причину и уст- 
раняйте ее. 

А как проверить, сколько бензина по- 
требляет ваш автомобиль на 100 кило- 
метров пути? Проще всего методом «до- 



В коробку передач автомобилей преж- 
него выпуска можно установить новый 
вторичный вал 24-1701105-21 в сборе с 
новой шестерней 24-1701106-01, но при 
этом необходимо перевернуть ступицу 
24-1701177 и поставить ее другой сто- 
роной (рис. 1). 

8. Та же цель — увеличение надеж- 
ности — вызвала изменение конструк- 
ции противоугонного устройства заи- 
ка зажигания. С декабря 1977 года 
(шасси № 476964) на машине ставится 


Наименова- 
ние детали 

До изме- 
нения 

После 

изменения 

Рулевое 

24-3400013-01 

24-3400013-02 

управле- 
ние в 
сборе 

Вал с флан- 

24 3401138 

24-3401138-10 

цем и ко- 
лонкой 
Колонка 

24-3401100-10 

24-3401100-11 

в сборе 
Колонка 
в сборе 

24-3401 102-10 

24-3401102-11 

Хомут 

24-3403025-10 

24-3403025-11 

Прокладка 

24-3403026-10 

— 

Опорная 

— 

24-3401230 

втулка 

Прокладка 



24-3403028-20 

Прокладка 

24-2912073 

— 
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Как снизить расход топлива? Этот 
вопрос волнует водителей всего мира. 
Мало кто сегодня не знает цену авто- 
мобильного горючего, не осведомлен о 
запасах сырья для его производства, 
не проникается заботой о чистоте ат- 
мос^ры, находящейся в непосредствен- 
ной завнснмости от качества сгоревше- 
го бензина. Но понимание проблемы — 
только первый шаг. Второй — знание и 
умение, которые помогли бы принять 
личное участие в ее решении. 

У нас в «Клубе» выступят кандидаты 
технических наук К. Ю. СЫТИН и 
А. Г. ШМИДТ, которые поделятся с ав- 
толюбителями некоторыіш рекоменда- 
циями автомобильной науки, направ- 
ленными на экономию бензина. Вьшол- 
нить их под силу владельцу машины. 


ДИ) К» 



С^ОООСПа км 


лива». В журнале уже рассказывалось 
о нем. Наверно, полезно будет здесь по- 
вторить. 

Нужно точно записать показания счет- 
чика пройденного пути и заполнить бак 
по горловину. Затем проехать несколько 
сот километров (чем больше, тем точнее 
будет результат), фиксируя количество 
бензина при промежуточных заправках, 
но не обязательно каждый раз доливая 
бак дополна. В конце снова тщательно 
снимите показания спидометра и долей- 
те бензин из мерной посуды до того же 
уровня, что и в начале проверки. Даль- 
ше — уже арифметика. Разделив сумму 
залитых литров на километры и помно- 
жив результат на сто. получим удельный 
расход. 

При проверке иногда выясняется, что 
на тех же. привычных маршрутах рас- 
ход топлива вдруг изменился. Это может 
быть из-за различия в условиях движе- 
ния. Учтите, что при температуре воздуха 
минус 5® уходит на 10—12% больше бен- 
зина, чем при плюс 15®. попутный ветер 
может на 10% уменьшить, а встреч- 
ный — на столько же увеличить расход 
топлива. 

Все знают, что наиболее экономична 
езда на большое расстояние с постоян- 
ной скоростью, без торможений, остано- 



новое рулевое управление с опорной 
втулкой (рис. 2). Взаимозаменяемость 
сохранена. Старые и новые номера де- 
талей даны в таблице. 

9. С февраля 1977 года (шасси 
№ 411018) завод монтирует на < Волге» 
электрический стеклоомыватель и но- 
вый стеклоочиститель. Эти узлы и их 
детали невзаимозаменяемы со старыми. 

10. С мая 1977 года (шасси № 433606) 
изменены обивка и частично конструк- 


вок и разгонов. Все также знают, что са- 
мый неблагоприятный режим по эконо- 
мичности — езда в большом городе с 
торможениями, остановками, короткими, 
но интенсивными разгонами и, как пра- 
вило, на небольшие расстояния. Но. 
возможно, не все знают, что за корот- 
кую поездку агрегаты и узлы автомоби- 
ля не успевают достичь нормального 
теплового режима — на это нужно от 
30 до 40 минут движения — н много 
топлива расходуется зря. 

Посмотрите на график (составлен по 
зарубежным материалам). Он иллюстри- 
рует зависимость расхода топлива от 
режима движения. Первая точка (на гра- 
фике 1) получена при движении с уста- 
новившейся постоянной скоростью 
50 км/ч. Как видите, расход при этом 
минимальный — 5 л/100 км. Затем авто- 
мобиль двигался в режиме разгон до 
50 км/ч — постоянная скорость — тор- 
можение (точка 2). Расход вырос до 
7 л/100 км. Режим разгон — торможе- 
ние увеличил его до 12 л/100 км (точка 
3). Наихудшая же экономичность полу- 
чилась при режиме из циклов разгон — 
торможение — стоянка (точка 5). На та- 
кое движение требуется уже 14 л/100 км. 

Видите, какая разница — 5 или 14 лит- 
ров бензина на 100 километров пути! 



ция передних и задних сидений. Вза- 
имозаменяемость сохранена. С октяб- 
ря того же года (шасси № 463517) зад- 
ние сиденья ГАЗ — 24, ГАЗ — 24-01 и 
ГАЗ — 24-07 снабжаются специальными 
ремнями безопасности (24-8217016). 

11. С декабря 1977 года (шасси 
№ 476430) изменена ручка управления 
вентиляцией. Для установки новой (24- 
5304186-10) на автомобиль более ран- 
него выпуска вместо прежней детали 


Точка 4 графика иллюстрирует влияние 
прогрева машины на расход топлива. 
Это движение в режиме стоянка — раз- 
гон до 50 км/ч — равномерное движение 
с этой скоростью — торможение — сто- 
янка. 

Вывод вы, вероятно, сделаете сами. 

Здесь мы подошли к вопросу о стиле 
езды, о еще одной серьезной «статье» 
экономии топлива. Если водитель любит 
«поиграть в гонщика», молнией срываясь 
с перекрестка, чтобы у следующего све- 
тофора оставить черные автографы от 
шин, то наверняка он заправляется ча- 
ще своего уравновешенного, благоразум- 
ного и расчетливого коллеги, и все ради 
того, чтобы выкроить 1 — 2 минуты при 
поездке на 10 — 20 километров. Если же 
вы ведете машину плавно, избегая рез- 
ких разгонов и торможений, заблаговре- 
менно оцениваете ситуацию, приближа- 
ясь к перекрестку, и поэтому редко ис- 
пользуете полностью эффективность 
тормозов, очередное посещение АЗС ото- 
двинется на десятки километров. 

Как ни важна эта тема, мы не будем 
подробно останавливаться на ней. пото- 
му что можем адресовать вас к специ- 
ально посвященной ей статье «Стиль ез- 
ды в рублях и литрах». Она помещена в 
июльском номере журнала за нынешний 
год. 



(24-5304186-01) конец рычага надо об- 
резать на 3 мм. 

12. С середины 1977 года (шасси 
№ 444805) на панели приборов уста- 
навливают новые ручки с символами, 
взаимозаменяемые с прежними. А с ок- 
тября 1977 года (шасси № 462115) на- 
чато производство машин с новой, 
травмобезоласной панелью приборов и 
облицовкой дверей. Взаимозаменяе- 
мость сохранена. 



Рис. 1. Вторичный вал норобни 
передач до изменения (слева) и 
после. 


Рис. 2. Втулна нолонки рулево- 
го управления до изменения 
(слева) и после. 



'»і-шогб-/о 
^-зто2б-20 
■»-тзог5-ю 
гі-ЗШ025-11 
2/1-2912073 
2/1-3901230 
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СОВЕТЫ ОГРАНИЧЬТЕ ЗАРЯДНЫЙ ТОК 


ДВА ЩУПА ВМЕСТО ОДНОГО 


При регулировке клапанов на «жигу- 
лях» инструкция рекомендует пользо- 
ваться щупом толщиной 0.15 мм, кото- 
рый должен выходить из зазора с неко- 
торым усилием. Эта работа треб.ѵет на- 
выка. иначе она занимает очень много 
времени и не дает уверенности в точно- 
сти регулировки. Более совершенен ме- 
тод, описанный в июньском номере «За 
рулем» за 1978 год. который предусма- 
тривает применение приспособления с 
индикатором. Хорошие результаты, по 
моему опыту, дает и измерение зазора 
двумя щупами — «непроходным» тол- 
щиной 0.16 мм и «проходным» — 0,14 мм. 
Если первый не входит в зазор между 
рычагом и кулачком, а второй входит без 
усилия, значит, действительная его вели- 
чина лежит в пределах от 0,145 до 
0.155 мм, что и требуется обеспечить. 
Этот способ легче, чем с использованием 
одного щѵпа. 

А. ШАБОГИН 

400001, г. Волгогрзд, 
ул. Ворошилова, 15, нв. 49 


КОГДА НЕ ВЫКЛЮЧАЕТСЯ 
СЦЕПЛЕНИЕ 


На «жигулях», простоявших несколько 
месяцев, не выключается сцепление: его 
диск прилипает к маховику. Чтобы разъ- 
единить их. я поступаю следующим об- 
разом. Прогреваю двигатель на нейтраль- 
ной передаче, немного нагревая таким 
образом и сцепление. Полностью выби- 
раю регулировочную длину штока вы- 
ключения сцепления, тем самым созда- 
вая предварительную нагрузку на пру- 
жину нажимного диска. Включаю одну 
из передач и одновременно нажимаю пе- 
дали сцепления и тормоза. Помощник в 
это время рукояткой пытается провер- 
нуть коленчатый вал двигателя. После 
нескольких попыток диски разъединяют- 
ся. что сопровождается щелчком и рез- 
ким уменьшением сопротивления враще- 
нию вала. Теперь нужно восстановить 
регулировку штока рабочего цилиндра 
сцепления — и можно ехать. 

8. КОНОНЕНКО 
352153, Краснодарский край. 

Кавказский район, совхоз В. Заря, 
ул. Больничная, 7-е, нв. 12 


Если способом, предложенным В. Коно- 
ненко, восстановить работу сцепления 
не удается, следует так же выбрать всю 
длину штока выключения сцепления, 
включить передачу, предварительно, ко- 
нечно, вывесив домкратом одно заднее 
колесо и подведя под автомобиль страхо- 
вочную подставку, а под колеса — упо- 
ры. 

После этого пускаем загодя прогретый 
двигатель, нажимаем на педаль сцепле- 
ния и. подняв обороты до 3000 — 3500 
об/мин, тормозим задние колеса стояноч- 
ным тормозом. Диски обычно разъединя- 
ются после двух-трех попыток. 

В. БОГАЧЕНКО 

109378, г. Москва, 

ул. Зеленодольская, 15, корп. 1, кв. 60 


Аккумуляторная батарея на мотоцикле 
и мотороллере, когда выключены основ- 
ные потребители (фара, фонари), часто 
перезаряжается, поскольку применяемые 
схемы не обеспечивают нужного режи- 
ма заряда. Величина зарядного тока во 
многих случаях выше потребной, что 
приводит к «выкипанию» электролита и 
короблению пластин. В результате со- 
кращается срок службы батареи. 

Чтобы ограничить ток заряда батареи, 
предлагаю в разрыв цепи, соединяющей 
ее с «массой» или потребителями, вклю- 
чить резистор и диод, как показано на 
схеме. В режиме разряда батареи ток от 
нее беспрепятственно проходит к потре- 
бителям через диод, а в режиме заряда, 
когда напряжение, развиваемое генера- 
тором, выше батарейного, ток. идущий 
на ее заряд, ограничивается резистором. 
Его величину подбирают опытным путем 
(поскольку электрические параметры у 
каждого мотоцикла свои) так. чтобы ба- 
тарея хорошо заряжалась, но не «кипе- 
ла». Для 6-вольтовой системы с аккуму- 
лятором емкостью 14 А • ч (киевские и 
ирбитские мотоциклы, ЯВА) сопротивле- 
ние резистора составляет примерно 
2 Ом (у моего К — 750М — 1,8 Ом, ток 
заряда — около 0,5 А). 

Резистор изготовляем из проволоки 
высокого омического сопротивления (ни- 
хрома. константана и др.) намоткой на 
керамический каркас. Подходит для этих 
целей спираль от бытовых электропли- 
ток (диаметр проволоки 0.3— 0,4 мм). Для 
возможности регулировки лучше исполь- 



Схема включения ограничительного уст- 
ройства: 1 — генератор: 2 — реле-регу- 
лятор: 3 — батарея: 4 — Диод: 5 — ре- 
зистор: 6 — потребители. 


зовать переменный резистор (реостат). 
В качестве диодов лучше применить та- 
кие, чтобы они работали с запасом по 
току во избежание сильного нагрева. Я 
использую два параллельно соединенных 
Д-305. 

Собранные вместе резистор и диод за- 
нимают очень мало места и могут быть 
расположены в любом, только не горячем 
месте. 

На данное предложение получено ав- 
торское свидетельство. 

В. МАКАР 

290045, г. Львов, 

просп. Ленинского комсомола, 

54, кв. 38 


КЛЮЧИ для «ТУГИХ» ГАЕК 


Бывает, что гайки на трубопроводах 
тормозной системы автомобиля не удает- 
ся отвернуть обычным рожковым клю- 
чом без повреждения их граней или тру- 
бопровода. Особенно трудно это сделать 
на «жигулях», где размер гаек под ключ 
всего 10 мм. 

Для обслуживания своего автомобиля я 
сделал специальный ключ, показанный 
на рис. 1. Надеваю его на гайку, а потом 
вворачиваю и затягиваю винт. 

Ключ сделан из стали Ст. 45 и закален. 

Б. СТЕПАНОВ 

400051, г. Волгоград-51, 

просп. имени 40 лет ВЛКСМ, 8, кв. 18 

Чтобы отворачивать гайки труб тор- 
мозной системы «жигулей», можно ис- 
пользовать торцевую головку «на 10». 
приварив к ней губки и ручку, как пока- 
зано на рис. 2. 

Г. СИНИЦЫН 

188630, г. Ленинград, 

Колпино, Заводский просп., 6, кв. 68 

Для накидных гаек, крепящих трубо- 
проводы тормозной системы у «жигу- 
лей», и клапанов выпуска воздуха я 
применяю самодельный ключ из 4-мил- 
лиметровой стали, который показан на 
рис. 3. Он не срывает ребра штуцеров и 
гаек, так как захватывает соответствен- 
но шесть и пять граней. 

М. БОЛЬШАКОВ 

335014, г. Севастополь, 
ул. Блюхера, 16, кв. 14 



Рис. 1. Ключ Б. Степанова. 



Рис. 2. Ключ Г. Синицына. 



Рис. 3. Ключ М. Большакова. 


РЕМОНТ ЗАЩЕЛКИ 


После нескольких лет эксплуатации на 
«Запорожце» ЗАЗ — 966 стали плохо от- 
крываться и закрываться двери. При ос- 
мотре я обнаружил значительный износ 
переднего зуба защелки замка. Приоб- 
рести новую деталь в магазине и на стан- 
ции обслуживания не смог, поэтому при- 
шлось ремонтировать старую. Взяв ла- 
тунную пластину толщиной 2 мм, выгнул 
ее по профилю и обработал по ширине 
зуба. Затем выбрал напильником на со- 
ответствующую толщину паз в корпусе 
защелки и закрепил пластину винтом М5, 
как показано на рисунке. Работоспособ- 
ность замка полностью восстановилась. 

К. БОЧКИН 



142450, Московская область. 
Ногинский район, 
пос. Старая Купавна, 
проезд Текстильщиков, 3/4, кв. 9 
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новости 


СОБЫТИЯ 


СРАКТЫ 


АВТОМОБИЛЬНЫМ 
ОБЪЕКТАМ -ПРЕМИИ 
СОВЕТА МИНИСТРОВ СССР 

Присуждены премии Совета Министров 
СССР 1978 года за проектирование и 
строительство промышленных и общест* 
венных комплексов и зданий. Среди от> 
меченных 38 объектов, таких, как пер- 
вые очереди Кольской атомной электро- 
станции и Якутской ГРЭС, первый учас- 
ток харьковского метрополитена. пре- 
мий Совета Министров СССР удостоены 
автомобильные новостройки 1Ѳ78 года. 
Это — пусковой комплекс завода микро- 
автобусов РАФ в городе Елгаве Латвий- 
ской ССР, новый автосборочный комп- 
лекс московского автозавода имени И. А. 
Лихачева (о нем рассказывалось в 
статье «Новый конвейер ЗИЛа». 1976. 
К9 2) и дизельный корпус производствен- 
ного объединения «Брянский машино- 
строительный завод». 

СТРОЯТСЯ, РЕКОНСТРУИРУЮТСЯ 

Темпы капитального строительства ав- 
томобильных предприятий в текущей 
пятилетке определяются программой вы- 
пуска машин. По плану одного только 
1Ѳ78 года намечено выпустить 758 тысяч 
грузовиков. 1306 тысяч легковых машин 
и 76 тысяч автобусов. 

На КамАЗе в этом году должно быть 
построено и введено в эксплуатацию 84 
тысячи квадратных метров площадей 
производственного и бытового назначе- 
ния. На Нефтекамском заводе предусмот- 
рено создать мощности по производству 
20 тысяч самосвалов, в Краснояр- 
ске — по выпуску 20 тысяч полуприце- 
пов. Новый корпус площадью 40 тысяч 
квадратных метров должен быть сдан 
строителями на Октябрьском заводе ав- 
топриборов в Башкирии. На Волжском 
автозаводе в нынешнем году вводятся 
дополнительные мощности по производ- 
ству 15 тысяч машин ВАЗ — 2121 «Нива». 

Примерно на 250 тысяч квадратных мет- 
ров увеличатся за год площади производ- 
ственного и бытового назначения в объ- 
единении «ЗИЛ». По плану текущего го- 
да строятся и реконструируются многие 
с^ъекты объединения ГАЗ, развиваются 
мощности по выпуску большегрузных 
самосвалов на «БелавтоМАЗе». 

ЮБИЛЕЙ ПОЗВАЛ В ПРОБЕГ 

Люди разных поколений участвовали 
в большом автомотолробеге, который в 
честь 60-летия ВЛКСМ организовали 
Удмуртский обком комсомола, министер- 
ство просвещения республики, обком 
ДОСААФ. Здесь были ветераны войны Ге- 
рой Советского Союза В. Юхнин. кавалер 
трех орденов Славы Т. Емельянов, участ- 
ник боев на легендарной Малой земле 
Б. Федин, участницы мотопробега 1936 
года Ижевск — Москва М. Брезгина и 
М. Седых, восьмикратный чемпион СССР 
по мотогонкам С. Чирцев. чемпион стра- 
ны по ралли В. Гольцов, а также мото- 
спортсмены детско-юношеской спор- 
тивно-технической школы объединения 
«Ижмаш». 

Около 1000 километров прошли они по 
дорогам республики, посетили места, где 
были созданы первые комсомольские 
ячейки. Участники пробега выступали 
перед тружениками сел и городов. Встре- 
чи проходили прямо на полевых станах, 
в ученических бригадах, в пионерских 
лагерях. 




На привале. Рисунок участника автомо- 
топробега Л. Прозорова. 


бнровска и других городов. Как и в ми- 
нувшем году, в упорной борьбе победу 
завоевала команда Комсомольска-на-Аму- 
ре. 

Среди участников, выступавших в 
классе «Союзный», победу одержал кан- 
дидат в мастера спорта Николай Татуііь. 
Успех сопутствовал и его земляку Иго- 
рю Жемерикину. В классе «Юниор» он 
занял второе место. 

Секция картинга Комсомольска-на-Аму- 
ре. созданная при автошколе ДОСААФ, 
лучшая в Хабаровском крае. 

Д. ЛУПАЧ 
Фото автора 


В Сарапуле. Киясово. Алнаши, Асано- 
во. Можга, Вавож и других населенных 
пунктах собрано много материалов о 
первых комсомольских ячейках, их ак- 
тивистах. об участниках гражданской и 
Великой Отечественной войн, гвардей- 
цах пятилеток. Наиболее интересные из 
этих материалов пополнят экспозиции 
музея истории комсомола Удмуртии. 

А. НОВИКОВ, 
командор автомотопробега 

г. Ижевск 


ЛУЧШАЯ В КРАЕ 


В Комсомольске-на-Амуре состоялось 
первенство Хабаровского края по кар- 
тингу. Вместе с хозяевами трассы в со- 
ревнованиях участвовали спортсмены Ха- 



На трассе соревнований. 


ТЕНТ НА КАРКАСЕ 

Для «москвичей» и «жигулей» в мага- 
зинах появился новый тент, натягиваю- 
щийся на каркас, предварительно за- 
крепляемый на машине. Воздушное про- 
странство, остающееся между кузовом и 



тентом, помогает лучше сохранить ав- 
томобиль. Под таким тентом ему не 
страшны ни жгучие солнечные лучи, ни 
осенняя непогода, ни зимние метели. 
Тент не примерзает к машине в стужу 
и не пропускает воду в дождь. Он вместе 
с каркасом легко и быстро собирается, 
свободно помещаясь в багажнике авто- 
мобиля. 

Цена тента — 130 — 150 рублей, в зави- 
симости от марки автомооиля. 

Телепрессторгренлама 


СОРЕВНУЮТСЯ АВТОЛЮБИТЕЛИ 


В ноябре открывается II съезд Всерос- 
сийского добровольного общества авто- 
мотолюбителей. Этому событию были 
посвящены большие лично-командные 
соревнования владельцев автомобилей — 
членов ВДОАМ. проходившие в Уфе. На 
них съехались победители семи зональ- 
ных первенств Российской Федерации. 
Программа изобиловала сложными эле- 
ментами. Соревнования на знание Пра- 
вил дорожного движения, скоростное 
маневрирование, спринт, слалом — так 
выглядело это своеобразное многоборье. 
Свой вклад в усложнение программы 
внесла погода: участники стартовали и 
финишировали под проливным дождем. 

Это. однако, не помешало автолюби- 
телям из Челябинска доказать, что они — 
сильнейшие. Вторыми в командном за- 


чете были спортсмены Татарии. На треть- 
ем месте — ленинградцы. В личном за- 
чете чемпионом стал казанский водитель 
Г. СтинскиЙ. На вторую и третью ступе- 
ни пьедестала поднялись А. Заричный и 
Б. Дьяконов, оба из Челябинска. 

Хозяева соревнований, автолюбители 
Башкирии, удостоились кубка ГАИ МВД 
СССР за победу в конкурсе знатоков 
Правил дорожного движения. А гости из 
Татарии увезли кубок ЦК профсоюза ра- 
бочих автомобильного транспорта и шос- 
сейных дорог за лучшее знание автомо- 
биля. 

В. КАРАБАНОВ 

г. Уфа 

На снимке; за пять минут до начала 
соревнований* 
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КАКОЙ БЕНЗИН 
НУЖЕН 

«При покупке «Москвича — 1500». — 
пишет Р. Белостоцкая из Калининград- 
ской области, — механик, готовивший 
машину к продаже, предупредил ме- 
ня, что для мотора требуется бензин 
АИ-93. Тан я и ездила, пока не посе- 
тила станцию обслуживания. Там 
представитель АЗЛК и слесарь заяви- 
ли. что эта рекомендация неверна. 
Для двигателя моей машины, сказали 
они. нужен только А-76, и указали на 
букву «Д». выбитую на блоке после 
номера мотора. Эта буква, по их мне- 
нию. означает, что двигатель дефор- 
сированный. Стала ездить на А-76. Но, 
когда вновь посетила СТО, тот же сле- 
сарь сказал, что все-таки нужен 
АИ-93. Я в недоумении ищу предста- 
вителя АЗЛК. Его нет. Есть замести- 
тель. И он утверждает, что АИ-93 
непригоден. Как же мне быть? Что 
означает буква «Д» в маркировке дви- 
гателя «Мосивича~1500». стоящая 
после его порядкового номера?» 

На автозаводе имени Ленинского ком- 
сомола редакции разъяснили, что от- 
дельные партии дефорсированных двига- 
телей «Москвич — 412» экспортного ис- 
полнения выпускает уфимский моторо- 
строительный завод. Обозначаются они 
буквой «Д>. стоящей в маркировке пос- 
ле индекса модели. Для этих двигателей, 
действительно. рекомендован бензин 
А-7в. Но буква «Д» может стоять и в 
другом месте маркировки — после года 
выпуска. Здесь она означает, что мотор 
укомплектован карбюратором К126Н и 
термостатом ВАЗ с закрытой системой 
охлаждения. Таким образом, маркировка 
дефорсированного двигателя упомянутой 
комплектации выглядит так: 412Дд 

0000000 77Д. 

У машины же Р. Белостоцкой марки- 
ровка мотора 4 12Э 0000000 77Д. Это озна- 
чает, что он укомпдектован карбюрато- 
ром К126Н и термостатом ВАЗ с закры- 
той системой охлаждения, но не дефор- 
сирован, и поэтому для него требуется 
бензин АИ-93. 

Редакции также сообщили, что дефор- 
сированный двигатель «Москвич — 412ДЭ> 
будет устанавливаться на машины с руч- 
ным управлением, выпуск которых пред- 
полагается начать в 1078 — 1979 гг. Под- 
робно о конструкции этого автомобиля и 
его двигателя журнал расскажет, когда 
будет начато серийное производство. 

Сообщая разъяснение завода, считаем 
необходимым обратить внимание » на 
неудачно выбранную форму маркировки 
двигателей. Подтверждение тому — пись- 
мо нашей читательницы. Что поймет ря- 
довой владелец «Москвича», если даже 
на СТО не могут разобраться? Думается, 
что АЗЛК, как разработчику, н УМЗ, вы- 
пускающему моторы, следует изменить 
маркировку, исключив тем самым воз- 
можность разночтений и ошибок. Букв в 
алфавите для этой цели достаточно. 


КАК НАМАГНИТИТЬ РОТОР 

«У генератора переменного тока, 
применяемого на ковроаских и мин- 
ских мотоциклах, со временем ухуд- 
шаются параметры из-за ослабления 
магнитных * свойств полюсов ротора. 
Можно ли намагнитить их?» — спра- 
шивает В. Салихов из Казани. 

Отвечают специалисты НИИавтопри- 
боров. 

Роторы генераторов на заводах намаг- 
ничивают в сильном магнитном поле. Са- 
мостоятельно сделать специальное при- 
способление для этого очень сложно, по- 
этому можно попробовать намагнитить 
ротор следующим образом. 

В гараже или на открытой плг.щ^щке 
отключите генератор от системы мото- 


цикла. Подсоедините к обмотке освеще- 
ния генератора при помощи толстых про- 
водов (площадью сечения 2—3 мм^) через 
рубильник девять банок (18 В) двух по- 
следовательно соединенных автомобиль- 
ных батарей емкостью не ниже 55 А-ч 
(вСТ-55). Батареи должны быть полностью 
;іаря7кены, а все соединения иметь на- 
дежный электрический контакт. 

Совместите полюса ротора и статора. 
Два-три ра.іа включите на секунду ру- 
бильник. проверяя после каждого вклю- 
чения. не перегрелась ли обмотка. Повер- 
ните ротор на 180° и, совместив полюса, 
снова два-три раза включите рубильник. 

Проводя этді операции, будьте осторож- 
ны — в момент включения рубильника 
по проводам течет большой ток. 

РАСХОД МАСЛА 
У МОТОРОВ ВАЗ 

Д. Бабаев из Туркмении просит рас- 
сказать, как надо определять расход 
масла у двигателей ВАЗ и какова его 
эксплуатационная норма. 

Расход масла зависит от технического 
состояния мотора (если, конечно, нет ни- 
каких утечек). Особенно — от износа 
поршневых колец и цилиндров. Поэтому 
он непостоянен, меняется в зависимости 
от «возраста» машины. 

Так. в первые 2—3 тысячи километров 
пробега (во время обкатки) расход мас- 
ла постепенно снижается, поскольку тру- 
щиеся детали мотора прирабатываются 
все лучше и лучше. Потом он стабилизи- 
руется и остается постоянным, пока про- 
бег машины не перевалит за 50 — 60 ты- 
сяч километров, а затем начинает не- 
сколько возрастать. 

Эксплуатационной нормой расхода 
масла у двигателей ВАЗ. прошедших 50 — 
60 тысяч километров, можно считать 50 — 
60 г/100 км. Если же фактический расход 
превышает 80 г/100 км. надо искать непо- 
ладку и устранять ее причины. 

Расход масла (г/100 км пути) опреде- 
ляется по следующей формуле: 

„ 100(С?і— Оа+дз) 


где: рі — количество (в граммах) 
масла, залитого в картер; рг — коли- 
чество масла, слитого из картера; дз — 
количество свежего масла, долитого 
между заменами; 5 — пробег (в кило- 
метрах) автомобиля между заменами 
масла. 

Поскольку в домашних условиях масло 
удобнее не взвешивать, а измерять в ка- 
ких-либо сосудах объемными единицами, 
следует принять его удельный вес рав- 
ным 0.8 г/см^, когда 1 л весит 600 г. 

Замерять расход удобнее между заме- 
нами кгасла. Можно и после пробега в 
500 километров (не менее) при равномер- 
ном движении автомобиля со скоростью 
50—80 км/ч. Чтобы замер был более точ- 
ным. нс торопитесь и дайте полностью 
стечь горячему маслу (не ниже -ьбО*'). На 
это потребуется Ю — 12 минут. 


СХЕМА ЧАСОВ 

И. Романов из Свердловска, Г. Су- 
гак из Донецкой области. Другие чи- 
татели просят опубликовать схему ав- 
томобильных часов АЧЖ-1 и расска- 
зать, как они должны подключаться. 

На «жигулях» моделей «2103» и 
«2106» устанавливаются электронно-ме- 
ханические часы АЧЖ-1 с магнитоэлек- 
трическим бесконтактным балансом. Они 
работают от сети автомобиля с номи- 
нальным напряжением 12 В. Схема их 



электронного блока приведена на ри- 
сунке. 

На задней стенке кожуха часов есть 
три клеммы, обозначенные следующим 
образом; «30», «31*. « + 12Ѵ*. Первая и:» 
них соединена с лампой подсветки, и к 
ней должен подключаться провод, иду- 
щий от включателя освещения приборов. 
Клемма «31» соединяется с «массой» про- 
водом. отходящим от прикуривателя. Пи- 
тание к часам подводится к клемме 
«-1-12Ѵ» от 16-амперного предохранителя 
(М 1) на блоке плавких предохраните- 
лей. Бели часы останавливаются при 
включении подсветки, значит при под- 
ключении перепутаны местами провода, 
идущие к клеммам «30» и «31». Если, на- 
оборот. часы стояли и при включении 
подсветки пошли, значит неправильно 
подключены клеммы «.30» и «-ЬІ2Ѵ». Ког- 
да же часы не работают независимо от 
того, включена или выключена подсвет- 
ка, то проверьте правильность подклю- 
чения клемм «31» и «-(-12Ѵ». Причиной 
отказа может быть и- плохой контакт с 
«массой» на клемме «31» или в соедине- 
нии подходящего к ней провода с при- 
куривателем. После правильного подклю- 
чения часы начнут работать автомати- 
чески. 

В процессе эксплуатации часы могут 
выйти из строя. Для выявления причин 
дефекта и его устранения следует обра- 
щаться на станции обслуживания и в 
мастерские, ремонтирующие АЧЖ-1. 


сколько УЧНТЬСЯ в ПТУ? 

«Хочу поступить в профессиональ- 
но-техиичесиое училище, готовящее 
слесарей по ремонту автомобилей для 
села. Прошу ответить: сколько там 
нужно учиться?» — спрашивает 
И. Иедер из Латвии. 

Как сообщил редакции начальник уп- 
равления по подготовке г рабочих для 
сельского хозяйства Госкомитета СССР 
по профтехобразованию 6. Д. Сушков, 
срок обучения в профтехучилищах уста- 
новлен разный, в зависимости от подго- 
товки ученика. Так, для лиц, демобилизо- 
ванных из Советской Армии, он состав- 
ляет 8 месяцев. Юноши, окончившие де- 
сять классов, учатся год. А для тех, кто 
поступает в ПТУ после 8 классов, время 
учебы составляет три года (с получением 
общего среднего образования) или два 
(без получения среднего образования). 


ДИЗЕЛЬ НА «ВОЛГЕ» 

«Я читал, что существует модифи- 
кация «Волги» с дизелем. Однако ни- 
когда не встречал, — пишет из 
Омска 8. Сыромятников. ~~ Прошу 
внести ясность: выпускаются ли та- 
кие автомобили или нет?» 

Бельгийская фирма «Скалдия», кото- 
рая импортирует советские автомобили, 
ставит на «волгу» дизели «Пежо-Инде- 
нор-4.90». Экспортные модификации 
«волг» специальной комплектации для 
монтажа дизелей имеют индексы ГАЗ — 
24-76 (машина с кузовом «седан») и ГАЗ — 
24-77 (с кузовом «универсал»). Эти авто- 
мобили предназначены для бельгийского 
рынка, поэтому у нас на дорогах их не 
встретишь. 

Двигатель «Пежо-Инденор-4.60» — че- 
тырехцилиндровый, рабочим объемом 
2112 см® с системой непосредственного 
впрыска топлива развивает мощность 
62 л. с. при 4500 об/мин. Скорость ди- 
зельной «Волги» — 130 км/ч. Эксплуата- 
ционный расход топлива — около 
в л/100 км. 


МАСЛА РЯ «ТУРИСТА» 

«Можно ли применять на моторол- 
лере «Турист» современные автомо- 
бильные масла?» — спрашивает В. Чу- 
май из Рязанской области. 

Отвечает заместитель главного кон- 
структора завода Б. С. Наумов. 

Для составления топливной смеси мож- 
но использовать широко распространен- 
ные моторные масла марок М-8В|. 
М-в.і/10Гі. М-10ГИ. предназначенные для 
автомобилей, а также авиационное масло 
МС-20. 

Пропорция их в смеси остается преж- 
ней. указанной в инструкции. 
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Вслед 
за московским 
всесоюзный? 



Четвертый московский парад старин- 
ных автомобилей, который состоялся на 
столичном стадионе «Локомотив», соб- 
рал рекордное число машин, родивших- 
ся до 1945 года. Любители старинной 
техники из Москвы, Московской обла- 
сти, Риги, Таллина, Краматорска пред- 
ставили 51 автомобиль и 18 мотоциклов, 
из них 31 машина была впервые пока- 
зана москвичам. Кстати, впервые же в 
столичном параде участвовали владель- 
цы «уникумов» из других городов. Па- 
рад выделялся не только количеством, 
но и, если можно так сказать, качеством 
выступавших в нем ветеранов дорог. 

Знатоки старинных моторных релик- 
вий с удовлетворением отметили, что 
36 машин были в оригинальном состоя- 
нии, без «трансплантированных» от дру- 
гих моделей узлов и деталей. Придир- 
чивое жюри по специальной шкале на- 
числяло очки за техническое состояние 
только этим автомобилям и мотоциклам. 
И лучшие среди них во всех четырех 
категориях машин (см. результаты) были 
отмечены призами журнала «За рулем». 
Кроме того, жюри вручило восемь спе- 
циальных личных призов и четыре клуб- 
ные награды. 

«Передвижной автомобильный му- 
зей» — так окрестили многие этот па- 
рад. Ветераны войны с волнением про- 
вожали глазами старых знакомых: 
«трехтонку» — ЗИС — 5, «ивана-вилли- 
са» — ГАЗ — 67Б, легендарную «эмку». 
На трибунах неоднократно раздавались 
аплодисменты, когда мимо катили дово- 
енные лимузины ЗИС — 101, пожарная 
«полуторка», ГАЗ— 61 маршала И. С. Ко- 
нева, памятный старым мотоциклистам 
«Красный Октябрь». 

Т РУ дно переоценить воспитательное 
значение парадов автомобильной и мо- 
тоциклетной старины. Они уже вошли в 
нашу автомобильную жизнь, и большая 
заслуга в этом клубов и секций, занима- 
ющихся пропагандой истории автомо- 
бильной техники. Мы надеемся, что 
московские, ленинградские, рижские, 
таллинские, одесские парады скоро пе- 
рерастут во всесоюзные, а заслужившие 
признание передвижные музеи дадут 
импульс созданию всесоюзного музея 
автомобильной техники. 

В. МАМЕДОВ, 
заместитель председателя 
клуба «Следопыты автомотостарины» 
МГС ВДОАМ 




Лауреаты парада 

ЗАЧЕТ КЛУБОВ: 1. ААК (г. Рига^; 2. 
«Унии» (г. Таллин); 3. Красногвардеисний 
районный СТК ДОСААФ (г. Москва). 

КАТЕГОРИЯ А (отечественные автомо- 
били государственных организаций): 1. 
АЗЛК. Москва (КИМ— 10 1940 г.) — 48 
очное; 2. Главмосавтотранс (ГАЗ — АА 
1934 г.) — 41; 3. Управление пожарной 
охраны Московской области (ГАЗ — АА 
пожарный 1938 г.) — 40. 

КАТЕГОРИЯ Б (отечественные автомо- 
били индивидуальных владельцев): 1. 
О. Нестеров, Москва (ГАЗ— М1 1936 г.) — 
45; 2. Е. Пустовойченно, Москва (ГАЗ— 
61 1941 г.) — 34; 3. Г. Павлов. Москва 

(ГАЗ— 67Б-420) - 33. 

КАТЕГОРИЯ В (иностранные автомоби- 
ли индивидуальных владельцев); 1. 
Н. Филимонов, Москва («Опель-иапитан- 
глеэер» 1940 г.) — 48 очков; 2. А. Лома- 
нов, Москва («Хорьх-853» 1936 г.) — 47; 
3. Ю. Лукша, Рига («Олдсмобиль-28Е» 
1928 г.) — 46. 

КАТЕГОРИЯ Г (мотоциклы): 1. Я. Сер- 
чинс, Рига («Хеем» 1939 г.) — 34 очка; 
2. И. Лагздиньш. Рига («Ауто-мото-сеть- 
ен-А8» 1926 г.) — 29; 3. Е. Бабурин, Мо- 
сква («Красный Октябрь» Л — 300 
1938 г.) — 29. 

СПЕЦИАЛЬНЫЕ ПРИЗЫ: «За самый 
старый автомобиль» — «Пежо-Бебе» 
1913 г. (А. Хлупнов, Москва); «За самый 
старый мотоцикл» — «Санбим» 1917 г. 
(А. Хлупнов, Москва); «За наилучшую 
машину-копию» (реплинар) — ФИАТ 
1899 г. (С. Григорян. Москва); «За победу 
на слаломе» — К. Эшманис, Рига («Шев- 
роле-сикс» 1928 г.); «За наилучший исто- 
рический костюм участника» — К. Эшма- 
нис^ Рига; «За дальность» — В. Рокитян- 
снии, №аматорсн («МайВах-СВ42» 
1940 г.); «Постоянная участница москов- 
ских парадов» — Т. Ясенева, Москва 
(«Прага-леди» 1937 г.): «Участнику пара- 
да, оказавшему наибольшую помощь 
организаторам» — М. Герасимов, Моск- 
ва (ГАЗ— 415, 1938 г.). 




‘ «.вХ 



«Майбах-СВ42» В. Роиитянсиого из Кра- 
маторсна» который приехал в столицу за 
1380 километров. 

Под звон пожарного колокола сорока- 
летний ГАЗ^АА бодро катит мимо три- 
бун. 

ЗИС — 101 1036 года С. Томасова из 

г. Солнцево Московской области смот- 
релся как а дни молодости. 

Специальный приз на параде был ус- 
тановлен за костюм, соответствующий 
«эпохе» старинной машины. 

Любители мотоциклетной старины из 
эстонского кі^ба «Уник». На первом пла- 
не — 250-кубовый «Пух-250-С4». 

Рижский гость «Олдсмобиль-28Е» 
1928 года сразу оказался в центре вни- 
мания. 


Фото П. Старостина 
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3. «За рулем» № 11 





ГЕННАДИЙ 

МОИСЕЕВ 

ВНОВЬ 

ЧЕМПИОН 

МИРА 


Читатели журнала уже знают из сооб- 
щений телевидения, радио и газет о том, 
ЧТО 30-летний военнослужащий из ле- 
нинградского спортивного клуба Армии, 
заслуженный мастер спорта Геннадий 
Моисеев в третий раз выиграл титул чем- 
пиона мира по мотокроссу на машинах 
класса 250 см\ Победа эта пришла в тя- 
желейшей, изнурительной борьбе, не ути- 
хавшей в течение пяти месяцев на трас- 
сах двенадцати стран. О ее остроте сви- 
детельствует тот факт, что лишь послед- 
ний этап, проводившийся в Ленинграде, 
смог расставить соискателей наград чем- 
пионата с первой до последней строки в 
турнирной таблице. 

Еще на старте соревнований, в мае 
один из западногерманских журналов, 
оценивая итоги выступлений кроссме- 
нов в Испании, Италии и Чехословакии, 
писал, что путь к золотой медали для 
Геннадия Моисеева не станет легкой про- 
гулкой, хотя он вступал на него двукрат- 
ным чемпионом. Прогноз оказался вер- 
ным. Советский гонщик, признанный ли- 
дер мирового мотокросса последних лет 
в классе «250», спорил на этот раз не 
только с товарищем по команде Влади- 
миром Кавнновым, но и с целой группой 
спортсменов. Прежде всего это Гарри 
Эверте (Бельгия), стремившийся дока- 
зать, что победа, завоеванная им в 
1975 году, не из разряда случайных, Нейл 
Ха^^сон (Англия), Ганс Маиш (ФРГ), Тор- 
леиф Жанссен (Швеция). Особо следует 
выделить двоих последних. По возрасту 
и опыту выступлений в мировых чемпи- 
онатах они близки к Моисееву, однако 
вкус золотой награды им еще неведом. 
Легко понять, с какими честолюбивыми 
планами выходили на каждый старт эти 
двое, по кроссовым меркам, гигантов (и 
тот и другой ростом выше 190 см), с ка- 
кой страстью жаждали они победы над 
советским чемпионом. (Для них место на 
высшей ступени пьедестала почета — 
событие важное не только в моральном 
плане. Майш, Жанссен, Эверте, Хадсон, 
как и большинство других представите- 
лей капиталистических стран, ~ профес- 
сиональные гонщики. В их мире победа 
означает прежде всего новую, более вы- 
сокую цену, которую они могут назвать 
при заключении очередного контракта с 
мотоциклетной фирмой.) 

Вот это равенство сил пятерых-шесте- 
рых гонщиков и определило лейтмотив 
событий, развернувшихся на минувшем 
чемпионате. 


ТРЕХКРАПІЫЙІ 



Наши спортсмены (и Моисееву и Ка- 
винову присоединился 23-летний воспи- 
танник калининградского автомотоклуба 
ДОСААФ, ныне военнослужащий, пред- 
ставитель местного СКА Валерий Корне- 
ев) начали не столь мощно и уверенно, 
как в прошлом сезоне. Сказались из- 
держки подготовительного периода, ко- 
гда сборной не удалось участвовать в до- 
статочном количестве товарищеских 
кроссов, чтобы обрести высокую спор- 
тивную форму. Для сравнения скажем, 
что основные ее соперники — те же 
Эверте, Хадсон, Майш и Жанссен к нача- 
лу чемпионата успели выступить в 8— 
10 неофициальных соревнованиях. Нет, 
Моисеев, Навинов и Корнеев не сидели 
сложа руки. Однако никакие домашние 
старты без борьбы на самом, что назы- 
вается, высшем уровне не могут быстро 
привести к пику готовности. На высту- 
плениях Геннадия к тому же поначалу 
сказалась еще одна травма руки. 

К чести чемпиона нужно отметить, что 
в этот сложный период) он проводил гон- 
ки спокойно и каждый раз результатив- 
но. Лишь на шестом этапе в ФРГ про- 
изошла осечка — сход в двух заездах. 
Медленнее, чем мог, продвигался вперед 
Кавинов: четыре из двенадцати заездов 
принесли ему нули. Что касается Кор- 
неева. то многого от дебютанта ждать не 
приходилось: 30 очков после шести эта- 
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Начало первого заезда на трассе Сток- 
гольма (вверху слева). 

Самый трудный этап ~ так охарактери- 
зовали участники соревнования в Ле- 
нинграде. На двух снимках (в середине) 
запечатлены моменты борьбы. 

Геннадий Моисеев на трассе (вверху) и 
после победы в чемпионате (внизу). 

Фото В. Князева и автора 



пов были вполне приличным результа- 
том. 

Развязка наступила, думается, в Анг- 
лии, где состоялся седьмой этап. Перед 
ним положение среди, лидеров было сле- 
дующим: Моисеев — В7 очков, Эверте и 
Ханссен ~ по 86, Майш — 65, Хадсон — 
59, Фальта (ЧССР) — 54 и Кавинов — 50. 
(Напомним, что с прошлого года в зачет 
идут все заезды.) Плотность результатов, 
появившаяся у Эвертса и Жанссена воз- 
можность обойти лидера сделали бри- 
танскую гонку необычайно важной, с яв- 
ным психологическим подтекстом. Что ж, 
нервы у Геннадия и, конечно, мастер- 
ство оказались прочнее, чем у соперни- 
ков. Моисеев выиграл оба заезда и уве- 
личил отрыв в очках. Спокойной жизни 
ему это, правда, не принесло, но гораздо 
важнее было другое: он доказал всем, что 
по-прежнему силен и своих чемпион- 
ских полномочий слагать не собирается. 

Да, нынешний чемпионат не стал лег- 
кой прогулкой для Геннадия Моисеева. 

3* 


В этом я убедился сам, побывав на трех 
последних этапах в Швеции, Финляндии 
и Ленинграде. Перед ними Моисеев имел 
141 очно, Эверте — 110, Майш — 109, 
Хадсон — 102, Кавинов — 96 и Фаль- 
та — 94 очка. Ситуация стала, таким об- 
разом, предельно ясна: Геннадию надо 
было удержать преимущество, а Кавино- 
ву — попытаться выйти на одно из при- 
зовых мест. Задачи не из простых, ведь 
никто еще из ведущей шестерки не по- 
терял шансов на чемпионский титул. 

Трасса, проложенная в пригороде Сток- 
гольма, восторга ни у кого не вызвала. 
Короткая, узкая, с множеством поворо- 
тов, искусственных трамплинов, она пет- 
ляла по склонам невысокого холма (пе- 
репад всего 18 метров). Скоростных уча- 
стков практически нет, за исключением 
стартовой прямой. Обгон почти исклю- 
чен, огромное преимущество получал тот, 
кто первым возглавит гонку. 

В остальном организаторы оказались 
на высоте. Они остроумно решили про- 
блему пыли и «шприца» (летящих из-под 
колес мотоциклов камней): стартовая 
прямая, а также многие подъемы и спу- 
ски были покрыты толстым слоем увлаж- 
ненной древесной коры. Четко работали 
все службы, а умело заполненная пауза 
между заездами (миникроссы, мотоэста- 
фета среди зрителей), интересный радио- 
комментарий, автор которого явно сим- 
патизировал Кавинову, успешно высту- 
павшему здесь в прошлые годы. Моисее- 
ву и, конечно, своему земляку Ханссену, 
сделали эти соревнования настоящим 
спортивным праздником. 

Здесь, в Швеции, я вновь встретился с 
участниками мирового чемпионата после 
двухлетнего перерыва. Они мало измени- 
лись. Все таи же напорист жесткий и 
злой в борьбе Майш. На тренировках, 
на старте он, словно тень, рядом с Мои- 
сеевым. Белокурый Ханссен в езде пла- 
стичен, в его манере есть что-то мягкое 
и одновременно стремительное — в этом 
он очень похож на своего знаменитого 
земляка многократного чемпиона мира 
прошлых лет Торстена Халльмана. 
Тщедушный на вид Эверте поражает на 
трассе энергией, стремлением бороться 
до конца, даже если шансов на успех 
нет. Новое знакомство — Чук Сан. Этот 
коренастый американец впервые приехал 
в Европу и сразу обратил на себя внима- 
ние рациональной техникой езды. Судя 
по всему, шведская фирма «Хускварна» 
возлагает на заокеанского гостя большие 
надежды. 

Но вот что поразило, тан это машины. 
Они изменились неузнаваемо. Примене- 
ние вилок с большим ходом, новых амор- 
тизаторов превратило мотоциклы в эта- 
ких жирафов. Даже очень высокому гон- 
щику совсем не просто взобраться в сед- 
ло. говорят, что на некоторых этапах 
организаторы даже устанавливали на 
старте скамейки, чтобы низкорослые 
смогли достать ногами до опоры. Работа 
над ходовой частью, стремление сделать 
ее надежной, способной переносить 
большие нагрузки от ударов после прыж- 
ков и езды по каменистым, неровным 
участкам, пожалуй, главная техническая 
примета последних чемпионатов мира. 

Шведский этап, на котором присутст- 
вовало 7 — 8 тысяч зрителей, не внес су- 
щественных изменений в турнирную таб- 
лицу, хотя для наших ребят он мог за- 
кончиться гораздо успешнее. Первый 
старт выиграл Моисеев и без труда до- 
вел заезд до победы. А вот Кавинов по- 
пал в «завал». Понимая, что теперь каж- 
дое очко буквально на вес золота, он 
сделал невозможное: с 33-го места пере- 
местился на 9-е. У Корнеева соскочила 
цепь, и дистанцию он не закончил. 

Во втором заезде картина повторилась 
в обратном порядке. Кавинов сразу ушел 
вперед, а Моисеев, задержавшись на 
старте (неожиданно включилась ней- 
тральная передача), начал погоню. В ли- 
дирующей группе был и Корнеев, но на 
четвертом круге столкновение с Ж. Мин- 
гельсом (Бельгия) превратило его в зри- 
теля. Владимир уверенно выиграл заезд. 
Геннадий сошел на последнем круге (за- 
клинило двигатель), но после этого эта- 
па разрыв в очках между ним и ближай- 
шим преследователем (на второе место 
вышел Майш) почти не изменился. 

Полной противоположностью шведской 
была финская трасса, проложенная в ок- 
рестностях небольшого уютного города 
Хювинкя. Она включала все, что способ- 
но по самому строгому счету проверить 
мастерство гонщика, его физическую 
подготовку, надежность мотоцикла. Глав- 
ная ее достопримечательность — глубо- 
кий песок. Такие трассы особенно по 
душе Моисееву, и мы надеялись, что 
здесь, в Хювинкя, он досрочно станет 


чемпионом мира. Однако поздравления 
пришлось отложить до Ленинграда, так 
как события развивались удачно для 
шведов. Геннадий возглавил гонку в пер- 
вом заезде, но на пятом круге заклинило 
двигатель. Обидный сход, когда, каза- 
лось, уже ничто не может помешать его 
победе. Вскоре прекратил борьбу и Кор- 
неев — спустило колесо. Оставалось сле- 
дить только за Кавиновым, который 
опять ушел со старта в числе последних. 
Владимир, как и на шведском этапе, не 
сдался и финишировал шестым, обойдя 
24 соперников. 

Второй заезд был окрашен для нас уже 
в розовые тона. Кавинов первый вне 
конкуренции, Моисеев же, несмотря на 
неисправности в коробке передач, сумел 
с пятого места прорваться к финишу на 
третье. Закончи он дистанцию вторым — 
и победа в чемпионате была бы ему обе- 
спечена. Но судьба распорядилась так. 
что всех призеров должен был назвать 
последний, ленинградский этап. Перед 
ним шестерка главных претендентов рас- 
положилась в таком псфядке: Моисеев — 
166 очков, Майш ^ 137, Кавинов — 133, 
Хадсон — 128, Ханссен — 126, Эверте — 
118. Таким образом. Геннадию, чтобы 
стать чемпионом мира, достаточно было 
на родной трассе в одном заезде фини- 
шировать хотя бы девятым. 

Холодная дождливая погода не испуга- 
ла ленинградских любителей мотоспорта: 
на трассе «Юкки» собралось около 150 
тысяч зрителей. К их восторгу, Геннадий 
Моисеев уже в первом заезде не оста- 
вил никаких надежд соперникам: одержав 
победу, он отстоял титул чемпиона мира. 
А вот за Кавинова пришлось огорчаться. 
Можно, конечно, сетовать на обидный 
случай, когда он столкнулся с Майшем, 
и пришлось Володе вновь, в который уже 
раз догонять. И то ли оттого, что сил к 
финишу чемпионата у него осталось ма- 
ло, а может, Майш и особенно Ханссен 
в этот день были в ударе, но Кавинову 
не удалось удержаться в призерах. Во 
втором заезде боролся он отчаянно: 
обойдя нескольких соперников, вплотную 
приблизился к Ханссену, но тот сумел 
все же первым закончить дистанцию и 
стать в итоге серебряным призером чем- 
пионата. Майш, изнемогая от усталости, 
финишировал шестым, и этот результат 
принес ему «бронзу». Редчайший слу- 
чай, когда трех гонщиков разделяло по 
одному очку, которые и решили судьбу 
двух призовых мест. 

Б. ЛОГИНОВ, 
руководитель советской спортивной 
делегации 

Стокгольм Хювинкя — Ленинград — 
Москва 


Когда эти заметки сдавались в печать, 
пришла радостная весть о победе Г. Мои- 
сеева, В. Кавинова, В. Корнеева и В. Ху- 
дякова в командном чемпионате мира 
«Кроссе наций» (500 см«) в ФРГ. Что ж, 
блистательный финиш советских мото- 
спортсменов в нынешнем сезоне. Но об 
этом особый разговор в следующем но- 
мере «За рулем» — заметки нашего спе- 
циального корреспондента, выезжавше- 
го с командой. 


Результаты последних этапов 
и итоговые личного чемпионата мира 
|250 смЗ| 

X этап (Швеция). 1-й заезд: 1. Г. Мои- 
сеев (СССР), КТМ; 2. X. Карлквнст (Шве- 
ция), «Хускварна»; 3. Г. Майш (ФРГ), 
«Майко»; 4. Н. Хадсон (Англия), «Майко»; 

5. Т. Сузуки (Япония). «Монтеса*; 6. 
Ч. Сан (США). «Хускварна*... 9. В. Нави- 
нов (СССР), КТМ. 2-й заезд: 1. Кавинов; 
2. Хадсон; 3. Сан: 4. Майш: 5. Карлквист; 

6. Т. Ханссен (Швеция). «Кавасаки». 

XI этап (Финляндия). 1-й заезд: 1. Ханс- 
сен: 2. Карлквист; 3. Майш; 4. Г. Эверте 
(Бельгия), «Бультако»; 5. Хадсон; в, 
Кавинов. 2-й заезд: 1. Кавинов: 2. Ханс- 
сен; 3. Моисеев; 4. Карлквист; 5. Э. Сунд- 
стрем (Финляндия). «Хускварна»; 6. 
Ж. Лякэ (Бельгия), '«Бультако»... 9. 
В. Корнеев. 

XII этап (СССР, Ленинград). 1-й заезд: 

1. Моисеев; 2. Ханссен; 3. Майш; 4. 
Эверте; 5. Кавинов; 6. Корнеев. 2-й заезд: 
1. Ханссен; 2. Кавинов; 3. Сундстрем; 4. 
Сан; 5. Р. Диффенбах (ФРГ), «Кавасаки»; 
6. Майш... 9. Моисеев. 

Итоговый результат: 1. Г. Моисеев — 
181 очко; 2. Т. Ханссен — 153: 3. 
Г. Майш — 152: 4. В. Кавинов — 151; 5. 
Н. Хадсон — 130: 6. Г. Эверте — 126. 
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Каи и все хорошее, пора приятных лет- 
них поездок пролетает до обидного быстро. 
И вот уже снова автомобилиста ожидают 
дожди, дорожная распутица, а потом и 
снежные заносы, гололед... Вдвойне трудны 
дороги для автомобилей, «прописанных» в 
сельских районах. 

Помочь машинам пережить нелегкие 
осенне-зимние условия нашего климата 
призваны устройства и приспособления, 
которые повышают проходимость автомо- 
биля, помогают сохранять его. С этими 
устройствами, разработанными и выпуска- 
емыми нашими предприятиями, знакомят 
помещенные здесь фотографии. Проком- 
ментируем их. 

Любителям поездок на рыбалку и охоту, 
где не миновать лесных размокших дорог, 
полезно держать в багажнике вспомогатель- 
ную лебедку. Пригодится она и тому, кто 
самостоятельно ремонтирует и обслужива- 
ет машину. 

Рычажно-блочным приспособлением 

ПРБ-1 ижевского производства (фото 1) 
можно оперировать с нагрузками до 1000 кг. 
Его рабочая зона определяется двенадца- 
тиметровым тросом. Это приспособление не- 
сколько сложно в работе, но надежно и для 
таких «масштабов» не слишком тяжело — 
7.2 кг. Розничная цена его 22 рубля. 

В торговой сети можно приобрести также 
компактную и аккуратно закрытую ко- 
жухом универсальную лебедку (фото 2) мо- 
дели ЛР-500, стоимостью 27 рублей. Ее вес — 
4,8 кг, запас троса — 8 м. 

Заволжский моторный завод поставляет в 
торговую сеть универсальные лебедки гру- 
зоподъемностью 500 нг (фото 3), отличаю- 
щиеся простотой конструкции и малым ве- 
сом — всего 3,2 кг. При длине троса 5,1 м 
они могут поднять или передвинуть груз на 
3,5 м. Цена лебедки 20 рублей. 

С приходом поры трудных дорог в ба- 
гажник автомобиля нужно положить комп- 
лект противобуксовочных приспособлений, 
надеваемых на ведущие колеса. На первой 
или задней передачах — по обстоятельст- 
вам — на скорости не более 10 км/ч с 
этими приспособлениями можно преодолеть 
и песок, и сыпучий снег, и грязь, и (юлото. 

Комплект приспособлений модели А-843, 
показанный на фото 7 и 8 (в сложенном ви- 
де он лежит на багажнике «Москвича»), вы- 
пускает московский завод «Компрессор». 
Без предварительного поддомкрачивания 
их можно легко надеть на колеса диаметром 
13 дюймов (кроме «Запорожца») и 15 дюй- 
мов. Необходимо только снять декоратив- 
ный колпак и обеспечить нормальное дав- 
ление в шинах. Комплект весит 7 кг и сто- 
ит 20 рублей. 

Аналогичный по конструкции и принципу 
действия комплект приспособлений АСГ-71 
стоимостью 23 рубля поставляет в продажу 
технико-сбытовая фирма «Рассвет». 

Только для 13-дюймовых колес предназ- 
начены приспособления Ж7-ПБ машино- 
строительного завода в г. Баре (фото 9). От- 
личительная их особенность: простота кон- 
струкции, небольшой вес — 4 кг и неболь- 
шая цена — б рублей за комплект. Приспо- 
собление из трех захватов за 10 — 15 минут 
крепится гайками на колесе без поддомкра- 
чивания. 

Особое место в группе противобунсовоч- 
ных приспособлений занимают цепные кон- 
струкции НАМИ-61 торжокского вагоностро- 
ительного завода (фото 10) и цепи проти- 
воскольжения типа «Лестница» завода 
«Сатурн» (фото 11). Вес каждой из них 
не превышает, соответственно, 8 и 7,5 нг, 
а цена — 22 и 20 рублей. Надеваются они 
на поднятые счолеса. Специальные замки и 
регулирующие устройства позволяют ком- 
пенсировать износ протектора и вытягива- 
ние звеньев цепи. Первая из конструк- 
ций — НАМИ-61 снабжена для этой цели че- 
тырьмя замками, вторая — одним замком 
и регулирующим устройством с шагом 
25 мм. 

Для защиты труднодоступных мест под 
передними крыльями «жигулей» и «москви- 
чей» от коррозии, особенно активной в сы- 
рое время года, таллинский машинострои- 
тельный завод имени И. Лауристина вы- 
пускает комплект специальных щитков 
стоимостью 24 рубля (фото 6). Конструк- 
ция их обеспечивает быструю установку и 
демонтаж для осмотра, для повторной анти- 
коррозионной обработки крыльев и кузова. 
Но перед установкой щитков полости под 
крыльями необходимо тщательно очистить, 
промыть, высушить и обработать антикор- 
розионным составом. Рекомендуется также 
удалить заводское резиновое уплотнение 
между брызговиками и крыльями. 

В непогоду и слякоть на обуви водителя 
и пассажиров в салон автомобиля заносится 
и вода и грязь. Оставшись на долгое время, 
она проникает под коврики и до первых 
теплых дней успевает промочить их, соз- 





дать «питательную среду» для ржавчины. 
Резиновые новрини-поддоны таллинского 
завода резиновых изделий «Пыхьяла» (фо- 
то 5) помогут автомоСилистам бороться с 
этим злом. Они легко укладываются и выни- 
маются из салона для чистин и мойки. 
Комплект их из четырех штук стоит 11 руб- 
лей. 

Сделать пустячную работу под капотом 
забрызганного дорожной грязью автомоби- 
ля всегда сложно — не хочется касаться 
костюмом испачканного крыла. Чистое кры- 
ло, в свою очередь, легко царапается пуго- 
вицами. Чтобы сохранить и костюмы и 
крылья, херсонский электромашинострои- 
тельный завод наладил производство за- 
щитных чехлов (фото 4), удерживающихся 
на крыльях магнитными вставками. Чехол 
из разноцветных материалов стоимостью 
6 рублей 40 копеек может, при необходимо- 
сти, служить и подстилкой на сиденья, и 
ковриком при работе возле автомобиля. 

Р. ПОПРЖЕДЗИНСКИИ. 
заведующий отделом НАМИ 

Редакция «За рулем», информируя чи- 
тателей о новых автомобильных принадлеж- 
ностях, сообщает, что она не располагает 
сведениями о наличии их в тех или иных 
торговых организациях. 












ПЕРВЫЙ ЧЕТЫРЕХОСНЫЙ 


Этот сложный и оригинальный по кон- 
струкции автомобиль, первый в нашей 
стране со всеми ведущими колесами, ро- 
дился в Ярославле, на скромно осна- 
щенном производстве, которого в пер- 
вой пятилетке не коснулась реконструк- 
ция. 

яЧетырсіоская ЯГ — 12 типа 8x8 была в 
1932 году с п роектирована небольшим 
■о м е ірукторским коллективом ярослав- 
оаого автомобильного завода под све- 
мям влиянием его предыдущей разра- 
ботки — треіосной машины ЯГ — 10 и на 
ее технологической основе. Непосред- 
ственно руководил этими работами та- 
лантливый инженер Алексей Семенович 
Литвинов, главный конструктор пред- 
приятия, при активном содействии Васи- 
лия Алексеевича Еленина, директора за- 
вода. 

Грузовики с колесной формулой 8X8 
были тогда в новинку. Ярославский авто- 
мобильный взялся за разработку конст- 
рукции такого автомобиля почти одно- 
временно с английскими фирмами «Гай», 
«Лейланд» и «Армстронг-Сиддлия. 

Новая модель представляла собой 
фактически трехосный ЯГ — 10 («За ру- 
лемя, 1974, № 10), у которого передняя, 
неведущая ось была заменена двухос- 
ной рессорно-балансирной тележкой с 
четырьмя ведущими и управляемыми ко- 
лесами. Тем самым вместе с проходи- 
мостью машины удалось повысить до 
12 тонн ее грузоподъемность (на бездо- 
рожье — 8 тонн) при полной массе 20 
тонн. Это характеризует ЯГ — 12 как 
весьма рациональную конструкцию с вы- 
сокой удельной грузоподъемностью, что 
среди полноприводных автомобилей не- 
часто встречается даже сейчас. 

Двигателей подходящей мощности 
отечественная промышленность тогда 
еще не производила, поэтому для ма- 
шины был использован импортный кар- 
бюраторный мотор «Континенталь-22Ря. 
Крутящий момент передавался корот- 
ким карданным валом на двухступенча- 
тую раздаточную коробку, а от нее — на 
переднюю и заднюю двухосные тележ- 
ки колес и к лебедке. 

Задняя тележка, то есть два ведущих 
моста со сдвоенными колесами, вместе 
с балансирной рессорной подвеской бы- 
ла полностью использована от уже ос- 
военного ЯГ — 10. Мосты ее — с двойны- 
ми главными передачами, проходные 
(типа применяемых сейчас на автомоби- 
лях ЗИЛ — 131, «Урал — 375я и КамАЗ). 
Все шесгерни у ЯГ — 12, как у всех дово- 
енных моделей завода, были прямозу- 
быми из-за отсутствия оборудования для 
нарезания шестерен со спиральным зу- 
бом. поэтому машина издавала харак- 
тер— ыі шум. Дефицитные тогда кониче- 
схие рпеіегооодііінпннки, требующие к 
же тщательной регулировки, не 
«Р— менялись. 

Интсоесно был решен привод к четы- 
рем поворотным колесам передней те- 
лежки. Здесь главная передача каждой 
пары была укрепл е на жестко на раме, а 
крутящий момент к колесам передавали 


короткие поперечные карданные валы с 
универсальными одинарными шарнира- 
ми. Колеса каждой оси передней тележ- 
ки соединялись между собой жесткими 
балками (так называемая подвеска «Де- 
Дион»). Подобная конструкция была при- 
менена у нас впервые. Всего для приво- 
да всех восьми колес (из них четыре пе- 
редних поворотных) служили девять 
карданных валов с восемнадцатью оди- 
нарными открытыми универсальными 
шарнирами! 

Серийный рулевой механизм был свя- 
зан продольной рулевой тягой со второй 
управляемой осью и идущей от нее дру- 
гой продольной тягой — с первой осью. 

Машина имела механический привод 
ножных тормозов на колеса задней те- 
лежки с таким же вакуум-усилителем, 
как у ЯГ — 10. Внутренний диаметр тор- 
мозных барабанов был внушительным — 
460 мм (больше, чем у современных 
МАЗов и КрАЗов) при ширине тормоз- 
ных колодок 100 мм. Ручной тормоз — 
центральный, ленточного типа, разме- 
щался на заднем выходном валу разда- 
точной коробки. 

Рама, как и у всех ярославских грузо- 
виков, состояла из склепанных швелле- 
ров разного сечения и была надежной и 
долговечной, хотя и тяжеловатой. 

Автомобиль был рассчитан на букси- 
ровку прицепов и имел специальное уст- 
ройство для самовытаскивания: сзади 
под кузовом разместили лебедку с чер- 
вячно-цилиндрическим редуктором. Та- 
кое решение было впервые применено в 
отечественном автомобилестроении. 

Благодаря тяговым качествам, прохо- 
димости, наличию сцепного устройства и 
лебедки ЯГ — 12 мог служить и полноцен- 
ным армейским тягачом, способным бук- 
сировать тяжелые артиллерийские си- 
стемы. В этом качестве он также был 
первым. После ЯГ — 12 лебедки на наших 
отечественных автомобилях начали уста- 
навливать только в 1949 — 1950 гг. 
(ГАЗ— 63А и ЗИС— 151А). 

Кабина (закрытая трехместная дере- 
вянная) и несколько укороченная грузо- 
вая платформа, по размерам близкая к 
современному ЗИЛ — 130, были использо- 
ваны от ЯГ — 10. Под сиденьем водителя 
размещался 164-литровый бензобак. 

Шины применялись стандартные — уз- 
кие, большого диаметра, без развитых 
грунтозацепов. Для накачивания их на 
коробке передач стоял поршневой ком- 
прессор. На сдвоенные колеса задней 
тележки могли надеваться резинометал- 
лические гусеницы шириной 460 мм. Ин- 
тересно, что машину спроектировали уже 
в метрической системе, на которую на- 
ши другие заводы (ГАЗ и ЗИС) оконча- 
тельно перешли только в послевоенные 
годы. 

Благодаря самоотверженному труду 
ярославцев, несмотря на большие труд- 
ности, сборка ЯГ — 12 была закончена к 
ноябрю 1932 года (все чертежи оконча- 
тельно оформили позже — в течение 
1933 года). Первый опытный образец при- 
был в Москву, где принял участие в де- 


монстрации трудящихся, посвященной 
15-летию Октября. 

В Москве ЯГ — 12 осмотрели нарком 
обороны К. Е. Ворошилов, начальник уп- 
равления моторизации и механизации 
РККА командарм II ранга И. А. Халеп- 
ский и известный ученый-автомобилист 
профессор Е. А. Чудаков. Оригинально- 
му творению ярославцев была дана вы- 
сокая оценка. Ее подтвердили последую- 
щие испытания зимой 1933 года, где ма- 
шина показала высокую проходимость и 
надежность. ЯГ — 12 развивал на шоссе 
скорость 40 — 45 км/ч с минимальным 
расходом топлива 52 л на 100 км, сво- 
бодно преодолевал на местности окопы 
шириной 1,5 метра, броды, подъемы до 
30°, уверенно продвигался по грязи и 
глубокому снегу. Все это вызывало все- 
общий интерес к машине. Предполага- 
лась даже постройка на ее базе двух- 
этажного автобуса. 

Однако выпуск столь нужного стране. 
Красной Армии ЯГ — 1 2 организовать 
не удалось: производственные возмож- 
ности ярославского автозавода были ог- 
раниченны. Следы единственного экзем- 
пляра машины, отправленного в свое 
время в одну из воинских частей, зате- 
рялись. 

Работы по полноприводным четырех- 
осным автомобилям возобновились в 
СССР в начале 50-х годов и привели к 
созданию образцов широко известных 
«вездеходов». Далеким, но славным 
предком этих современных машин мож- 
но по праву считать детище героической 
первой пятилетки — четырехосный яро- 
славский- грузовик ЯГ — 12. 

Е. ПРОЧНО, 
инженер 


Техническая характеристика 

Общие данные. Грузоподъемность — 
12 т. Масса в снаряженном состоянии — 
20 т. Максимальная скорость — 45 км/ч. 
Радиус поворота — 9 м. Минимальный 
расход топлива — 62 л/100 км. 
Двигатель. Число цилиндров — 6; ра- 
бочий объем — 8190 см3 (6 XI 14,3 X 
X 132,4); мощность — 120 л. с. при 
2400 об/мин. 

Трансмиссия. Сцепление — многодис- 
ковое сухое. Коробка передач — четы- 
рехступенчатая «Браун Лайп 554». 
Силовой диапазон — 7,28. Общее пере- 
даточное число главной передачи — 
9,47. Шины размером 40X8 дюймов. 
Управление. Тормоза — барабанные. 
Ножные — с механическим приводом 
на колеса задней тележки. Ручной — 
центральный, ленточного типа. Руле- 
вой механизм — червячный с кривоши- 
пом при передаточном отношении 23,5. 
Размеры: База — 4800 мм; колея зад- 
них колес — 1840 мм; длина — 
6586 мм, ширина — 2390 мм, высота — 
2770 мм; дорожный просвет — 320 мм. 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


СПРУТ, 
минисветофоры 
и многое 
другое 

Новые технические средства 
организации движения 
на магистралях столицы 


Быстро растет автомобильный парм 
Москвы. Все сложнее решать связанные 
с этим естественным процессом пробле- 
мы, и прежде всего самую главную ~ 
как обеспечить достаточно высокие смо- 
рости движения без ущерба для его 
безопасности. Жизнь показала, что се- 
годня без широкого применения счетно- 
вычислительной техники, телемеханики, 
автоматики и других технических средств 
регулирования транспортных потоков 
эта задача просто неосуществима. Ка- 
жется, не так уж давно в столице было 
опробовано первое счетно-программное 
решающее устройство для автоматиче- 
ского регулирования движения транспор- 
та, а вот уже на таком принципе рабо- 
тают 11 сложных узлов на магистралях 
города. Что это за принцип? Он заклю- 
чается в поиске разрыва в транспорт- 
ном потоке, выборе наиболее благопри- 
ятного момента для пропуска движущих- 
ся с других направлении. Как это про- 
исходит? Ультразвуковые детекторы, 
подвешенные над каждой полосой на 
проезжей части дороги, фиксируют, с 
какой плотностью по времени подходят 
к перекрестку машины, и посылают эту 
информацию в счетно^ешающее устрой- 
ство. Осмыслив все, ЭВМ дает команду 
светофорам, увеличивая или сокращая 
фазы их сигналов. В течение ближайших 
двух лет такой автоматикой будут обо- 
рудованы еще 15 пересечений. 

Однако СПРУТ, так называется эта си- 
стема, управляет движением на изолиро- 
ванном пересечении. В нашей же практи- 
ке более широкое применение нашли 
системы согласованного управления све- 
тофорами целой группы перекрестков, по 
всей магистрали. Такая «зеленая вол- 
на» сейчас действует на 35 направ- 
лениях по трем программам. Она учиты- 
вает и периоды спада в движении, и ча- 
сы пик. «Зеленая волна» ~ это не толь- 
ко безопасность, улучшение условий тру- 
да водителя, но и большой экономиче- 
ский эффект от сокращения задержек 
транспорта. Специалисты подсчитали, на- 
пример, что только на одной магистра- 
ли — шоссе Энтузиастов, где эта систе- 
ма была внедрена в прошлом году, он 
составил за год 705 тысяч рублей. К 
1980 году мы планируем «зеленую вол- 
ну» на главных артериях Олимпиады. 

Счетно-решающие приборы, разумеет- 
ся, не видны водителям, но многие но- 
винки в арсенале технических средств 
организации движения они, без сомне- 
ния, заметили и оценили. Промышлен- 
ность наладила выпуск легких и дол- 
говечных светофоров из пластмасс, с 
улучшенной оптикой и увеличенными до 
330 мм линзами. У основных светофоров 
появились дублеры — минисветофоры, 
размещаемые пониже, на уровне глаз 
водителя, что очень удобно для тех из 
них, кто остановился в первой шеренге 



• у п ервж рестка. В них дополни- 

тельная » фармация для всех участников 
двмнемш. Замечу, что этому направле- 
іжю в евгчА 'і годы вообще стало уде- 
шггься беч лт внимания. На улицах сто- 
лицы іюмямлось немало дистанционно 
управляемых дорожных знаков со смен- 
ными символами. Такие знаки помогают 
более г мбмо и оперативно менять режимы 
движеимл. в зависимости от складываю- 
щейся обстановки. К Олимпиаде-80 ими 
предполагается оборудовать 50 перекре- 
стков. Привычные знаки «Место стоянки» 
дополнены те п ерь во многих случаях 
предварительными указателями со све- 
тящимися стрелками — прямо, налево 
или направо. Горящая стрелка указывает 
водителю, куда следовать на стоянку, где 
есть свободное место. 

И приезжие, и московские водители, 
конечно, уже привыкли и системе нуме- 
рации столичных дорог, которая облег- 
чает ориентирование в таком огромном 
городе. Этому послужат и большие све- 
тящиеся транспаранты на арочных опо- 
рах или консолях, которые укажут води- 
телям и направления движения к глав- 
ным городским магистралям, и расстоя- 
ние до них. Указатели эти хорошо 
заметны — их можно прочитать за 200 — 
400 метров. Исполком Моссовета принял 
решение установить их на всех крупных 
транспортных узлах и Кольцевой автомо- 
бильной дороге. А проектировщики уже 
разработали следующую группу средств 
информации. Новый ГбСТ дал смысловую 
нагрузку цвету таких указателей. Пока 
все они, как известно, голубые, но завт- 
ра... Указатели зеленого цвета будут обо- 
значать магистрали непрерывного дви- 
жения, то есть трассы без светофоров, 
с пересечениями всех транспортных и 
пешеходных потоков в разных уровнях, 
голубые — остальные автомобильные ма- 
гистрали. и, наконец, белые сообщат вам 
названия объектов, и которым ведут 
обычные городские улицы. 

п. рушевския. 

начальмим отдела 
организации длмміения 
и дорожного надзора 
Управления ГАИ Мосгормсполиома 

ф Миниатюрный дублер основного све- 
тофора облегчает водителям мвбліодемие 
за его сигналами. 

ф В новых пешеходных светофорах не 
очень легко читаемые надпмсм имения 
понятный всем символ — красный и зе- 
леный силуэты, зажигающиеся г ю о че 
редко. 

ф Такой указатель информирует о том, 
где есть свободные места на автостом м- 
нах. 

Фото В. Егорова, Ю. Тихонова 
и В. Ширшова 





ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


I. Можно ЛИ двигаться по этой 
дороге дальше? 

можно по крайней нельзя 
правой полосе 

1 2 


II. Кто из водителей правильно 
остановился, чтобы пропустить 
самосвал? 

оба водите- только оба водите- 
ля остано- води- ля остано- 
вились пра- тель А вились не- 
ВИЛЬНО правильно 

3 4 5 


III. Можно ли в этой ситуации 
пересекать железнодорожный 

путь? 

можно нельзя можно, если 
поезд 

еще далеко 

6 7 8 


IV. Кто из водителей имеет пра- 
во двигаться в показанных на- 
правлениях? 

оба водителя только Б ни один 
9 10 11 


V. В какой последовательности 
должны проехать перекресток 
транспортные средства? 


трам- 

такси 

вай 

велоси- 

такси 

пед 

велоси- 

трам- 

пед 

вай 

авто- 

авто- 

бус 

бус 

грузо- 

грузо- 

вик 

вик 

12 

13 


трам- 

велоси- 

вай 

пед 

авто- 

такси 

бус 

трам- 

такси 

вай 

велоси- 

авто- 

пед 

бус 

грузо- 

грузо- 

вик 

вик 

14 

15 


VI. Можно ли 
этом месте? 
можно 


16 


развернуться в 

нельзя 

17 


VII. Можно ли обогнать автопо- 
езд в данной ситуации? 

можно нельзя можно, если его 
скорость ме- 
нее 30 км/ч 
18 19 20 


VIII. Можно ли высадить пасса- 
жира в этом месте? 
можно только в нельзя 
левую сторону 

21 22 


IX. Можно ли проверять эффек- 
тивность тормозов по следам 
«юза»? 

можно нельзя 

23 24 


X. Можно ли перед наложением 
стерильной повязки промывать 
рану водой? 

можно нельзя 


25 


26 


Ответы ~ на стр. 40 





Мальчишкой я жил на окраине. Че- 
тыре дома — и за ними степное при- 
волье. Никаких заборов, никаких гра- 
ниц. Впрочем, нет, одна граница была. 
Вдалеке проходила дорога — источник 
постоянного страха наших родителей. 
Даже в седьмом-восьмом классах нам 
категорически запрещалось выходить 
на дорогу. Кажется, не было страшнее 
преступления, чем выбежать на дорогу. 

Я и сейчас бываю в местах моего 
детства. Здесь все изменилось. Рядом 
со старыми домиками выросли много- 
этажные, окраина отступила, и от бы- 
лого детского приволья тоже не оста- 
лось следа — вырос целый жилой квар- 
тал, опоясанный, как водится, автомо- 
бильными дорогами. О, они не чета на- 
шей старой дороге — автобусы, мото- 
циклы, стремительные легковушки, ги- 
гантские панелевозы и автофургоны уже 
не пугают родителей, а повергают их в 
ужас. И ведь запреты нынче бессмы- 
сленны! Школа, магазин, кинотеатр, 
поликлиника — все через дорогу. 

Я вспоминал это каждый день в те- 
чение недели, пока продолжался Все- 
союзный слет юных инспекторов дви- 
жения, собравший почти тысячу участ- 
ников из шестых — восьмых классов. И 
думал о родителях этих ребят — сча- 
стливые они люди! Они могут спать 
спокойно: дети их получили высшее 
дорожное образование. 

Юные инспектора движения еще 
очень юны — юные техники, авиамоде- 
листы и даже юные космонавты гораз- 
до старше их: только в марте 1973 года 
секретариат ЦК ВЛКСМ, Министерство 
просвещения СССР и Министерство 
внутренних дел СССР утвердили «Поло- 
жение о юных инспекторах движения». 
И все же, когда встал вопрос — где 
проводить первый слет ЮИД, органи- 
заторам пришлось нелегко: на роль хо- 
зяев претендовали многие города не 
только Российской Федерации, но и 
Латвии, Литвы, Молдавии, Средней 


Азии. Ведь ЮИД сегодня — это 30 000 
отрядов и клубов, 200 автодромов и ав- 
тогородков. 

Выбран был Ростов-на-Дону. Его ав- 
тоград по праву считается лучшим в 
Союзе. В городе и области насчитывает- 
ся 949 отрядов юных инспекторов дви- 
жения. 

Уверен, что эта неделя запомнилась 
ребятам на всю жизнь. Да и как забыть 
встречи с почетными гостями слета! Не 
по телевизору, не в кино увидеть Героя 
Советского Союза летчика-космонавта 
СССР В. А. Джанибекова, и не просто 
увидеть, а даже беседовать с ним, и 
сфотографироваться на память, и авто- 
граф получить. Послушать ветерана 
войны, бывшую военную регулировщи- 
цу Л. А. Овчаренко, стоявшую на посту 
у Бранденбургских ворот в освобожден- 
ном от фашистов Берлине. Или пода- 


рить на память значок с эмблемой саое- 
го отряда и пригласить в сэой родмой 
город прославленного К. К. Кокзлиавш. 
Как забыть знаменитого регулираиикиха 
дядю Степу — оказывается, ом мс вы- 
думан ВСнйлковым, он «г« » демь 
бывал у ребят — то на вертолете ГАИ 
прилетит, то на патруяьаой 
примчится, длинный такой иргдлин- 
ный... Или, скаасем. кинофестиваль ао- 
кументальных и муві.« тя 
фильмов «Берегись автомобмла!» 

Но каждую свободную ману — а 
свободное время д^стиительмо імери- 
лось в минутах — ребята гото ви лись к 
соревнованиям. Быть жжым кисиекто- 
ром движения, ках выасяжаось. не так- 
то просто. Первая медицинская моночь 
при дорожном происшествии, стрельба 
из малокалиберной винтовки, определе- 
ние по фотоірафнлм марки автомобиля 
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ВЕНГРИЯ. Здесь разработано устройство 
♦Траффифот». бдительно следящее 
за соблюдением правил движения. Оно 
соединено со светофором и фотографиру- 
ет автомобили, не остановившиеся перед 
красным сигналом. Первый же «Траффи- 
фот», установленный на одном из наибо- 
лее оживленных перекрестков Будапеш- 
та. отлично зарекомендовал себя. Всякая 
попытка отрицать факт нарушения ис- 
ключена: на цветном снимке видны и ма- 
шина и светящаяся линза светофора. 


ГДР. В центральных районах городов все 
больше улиц закрывается для сквозного 
Движения транспорта и полностью отда- 
ется в распоряжение пешеходов. Чтобы 
такие улицы стали более привлекатель- 
ными. градостроители размещают на 
них новые, современные здания, бассей- 
ны. кегельбаны, выставочные помещения. 
Асфальтовое покрытие заменяют краси- 
выми разноцветными плитками, увеличи- 
вают количество деревьев, цветов. Про- 
ектировщики стремятся, чтобы остановки 


общественного транспорта и автостоянки 
находились не дальше 400 м от любой 
части пешеходной улицы. Одно из первых 
мест по наиболее интересным в градо- 
строительном Отношении решениям за- 
нимает Дрезден. 

ПОЛЬША. 6 прошлом году в Варшаве и 
столичном воеводстве число автомобилей 
выросло более чем на 20%. Однако, не- 
смотря на такое существенное увеличе- 
ние автомобильного парка, число ДТП и 
пострадавших в них снизилось. Милиция 
применяет к нетрезвым водителям самые 
строгие меры: средний штраф составляет 
3200 злотых (160 рублей), средний срок 
лишения водительских прав — 14 меся- 
цев. 


ЮГОСЛАВИЯ. Для координации деятель- 
ности местных организаций создан рес- 
публиканский совет по безопасности дви- 
жения на автомобильных дорогах. В про- 
грамме его работы на ближайшие годы — 
укрепление сотрудничества с другими 


странами, широкое обсуждение новых 
нормативных документов и мер по безо- 
пасности движения, разработка основных 
направлений общественно-воспитатель- 
ной деятельности среди всех категорий 
участников движения. 

АВСТРИЯ. Статнстическне данные, опуб- 
ликованные комиссией по безопасности 
движения, свидетельствуют о том. что 
австрийцы — самые недисциплинирован- 
ные водители в Европе. В 1977 году на 
10 000 находящихся в эксплуатации авто- 
мобилей при дорожно-транспортных про- 
исшествиях в Австрии погибло в суэеднем 
8 человек, а в ФРГ и Франции — 7. в Ве- 
ликобритании — 4. 

ВЕЛ И КО БРИТАНИЯ. Исследования пока- 
зали, что при дорожно-транспортных 
происшествиях ремни безопасности спа- 
сают ежегодно жи.знь 400 человек. Одна- 
ко число жертв ДТП могло быть меньше. 
Пока же. как установлено, только один 
из каждых пяти водителей постоянно 
пользуется ремнями. 
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и его технических данных — задания 
совсем не детские. И все-таки главное — 
знание Правил дорожного движения. 
Один из конкурсов назывался «Юный 
пропагандист». Надо было составить 
листовку-обращение и защитить ее. Ох, 
как это трудно: «соискателю» нужно 
отстоять каждый свой тезис, каждое 
положение, словно и не листовка это, а 
диссертация. Следующий этап — «Зна- 
токи Правил дорожного движения». Су- 
дьи удивлены: многим ребятам, если 
бы не возраст, уже сейчас за их теоре- ' 
тическую подготовку можно было вы- 
давать водительские права — ведь эк- 
заменовали их по билетам для взрос- 
лых, и отвечали они быстро, уверенно, 
правильно. 

А незапланированные конкурсы на- 
чинались уже на утренней линейке: 

— У вас есть автодром? 


— Есть. С железкой дорогой и с 
переездамиі 

— А у нас зато — подземные пере- 
ходы! 

— А у нас трамваи. 

— А у нас... 

Поддержать эти дискуссии могли, 
увы, не все. Что рассказать, к приме- 
ру, волгоградцам, если у них не то что 
автодрома, класса учебно-тренировочно- 
го нет, ходят заниматься в автоколонну 
к шефам. И это огорчает. Нет юннатов 
без живых уголков или юных техников 
без специальных мастерских. Нужна 
овоя база и юным инспекторам движе- 
ния. Показательно, что в числе призе- 
ров слета оказались команды, имею- 
щие прекрасно оборудованные учебные 
классы, автодромы и автогородки — 
Ростова, Кишинева, Уфы, Иркутска. 
Приз «За рулем» получили ребята из 



Идет конкурс юных регулировщиков. 


Заместитель министра внутренних дел 
СССР генерал-майор Н. Рожков беседует 
с участниками слета. 


Юные инспектора движения из Красно- 
ярска. 

Фото П. Новикова и В. Князева 

Омска — лучшие среди отрядов Сиби- 
ри и Дальнего Востока. 

— Мне кажется, — сказал нам 
командир отряда Юра Шевченко, — 
что дорожным правилам в школе долж- 
ны уделять столько же времени, сколь- 
ко урокам труда, физкультуры, пения. 

Слет призвал: «Отряды ЮИД — в 
каждую школу!» ГАИ МВД СССР рас- 
сматривает вопрос об организации та- 
ких отрядов и в сельской местности. 
Министерство просвещения СССР уже 
подготовило учебники и методические 
разработки по предмету «Правила до- 
рожного движения». Все идет к тому, 
чтобы «высшее дорожное образование» 
поставить в один ряд с обязательным 
средним. 

А. НЕМАЙСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 

г. Ростов-на-Дону 



ДАНИЯ. Максимальная масса автомобиля, 
которому разрешено движение по доро- 
гам, теперь составляет 44 тонны, а до- 
пустимая нагрузка на ось — 10 тонн 
(прежние нормы — 38 и 8 тонн соответ- 
ственно). 

США. В 1977 году в дорожно-транспорт- 
ных происшествиях погибло 49 200 чело- 
век. что на 2500 больше, чем в 1976 го- 
ду. Самым несчастливым месяцем ока- 
зался июль, когда на дорогах лишились 
»»»— 5100 человек. 

США. Предав жена новая конструкция 
части мостов — не из бетона 
ван железобетона, а в виде стальной 
решет Решетчатый мост, как здесь 
ештаязт имеет ряд преимуществ: его 
шгче п — 0111 ііровать; выпавший снег 
аѵшвмюиан впрессовывают в решетку, 
^то ^ іпіагт сцепление колес с дорогой. 

ФРАНЦИЯ. Исследования показали, что 
шрт ашросшеЙ интенсивности движения 
агфаіітпбетон. считающийся лучшим ма- 


териалом в дорожном строительстве, 
оказывается недостаточно прочным. 
Крайние правые полосы дорожного полот- 
на, где движутся преимущественно гру- 
зовики. сейчас только за месяц испыты- 
вают такую нагрузку, какую раньше пе- 
реносили за десятилетнюю эксплуатацию. 
Это одна из причин быстрого износа ас- 
фальтового покрытия, вызывающего поч- 
ти непрерывные ремонтные работы на 
дорогах. 

Французские специалисты разработали 
«углеводородный бетон». Связывающее 
вещество нового материала представляет 
смесь двух производственных отходов — 
угольного дегтя и отбросов из поливинил- 
хлорида. После быстрой высокотемпера- 
турной обработки смесь по своим каче- 
ствам превосходит асфальт и позволяет 
значительно уменьшить толщину слоя 
усиленного бетона. Расчеты подтвержда- 
ются начавшимися в широком масштабе 
испытаниями. 

ФРГ. По данным секции автомобильного 
транспорта Технического центра ФРГ 


(АЦТ), 75% всех дорожных происшествий 
в стране случается при обгонах и пово- 
ротах. В значительной степени, как по- 
казал анализ, потому, что водители не 
могут удержать в поле зрения все пре- 
пятствия или неправильно определяют 
расстояния до них. Для предупреждения 
таких ДТП в качестве одного из меро- 
приятий предлагается усовершенствовать 
зеркала как внутри, так и снаружи авто- 
мобиля. чтобы они не только предостав- 
ляли водителю больший угол обзора, но 
и не искажали пропорции отражаемых 
предметов. 


ФРГ. Здесь разработано защитное уст- 
ройство. состоящее из нескольких длин- 
ных легких шлангов, свернутых в спира- 
левидные связки. В момент аварии они 
наполняются сжатым воздухом и запол- 
няют пространство кабины автомобиля 
гораздо быстрее, чем пневматический ме- 
шок. Шланг не ударяет пассажира, не 
отбрасывает его на спинку сиденья, а 
мягко окружает и придерживает. 


25 





Посвящается 
работнинам 
Г осавтоинспенции 


Ваше 

водитель- 

ское 

удосто- 

верение! 



бражеи на укаіатела иаправяаммй дам- 
жаима м насаланным пунктам. Что жа, 
можно двмгатьса по атому пути в Аджи* 
I I мушиай и порт* «Коначно. иала- 

I I івів — сиажата вы. И оаіибатась. Мож> 

^\/^П у '*о. Оиаіываатса, таким образом |в вида 

запращаюіцаго зиаиа| іудожник рвнвіл 
изобразитъ... клумбу в цамтра явпоівдн 
Мастиыа водитали об атом зиают и ив 
обраіцают на азиак» вни манил А нано- 
во приезжим! В Калининграда тожа иа 
яучша. Что зто за иа нредусмотр ви наа 
никакими стандартами страяа иа аианаі 
То ян поинматъ аа кан иапрааламиа за- 
Нат, зти два снимка сделаны на в азда иа стоянку, но тогда здась должма 
одном города. Иі разделяют сотни им- была быть долояиитальиая табличка 
ломатроа. Веріннй нам прислали из 5.2 «Расстояина до объактаа. То ли зга 
Керчи, нижний из пэдмосиоаного Кали- страла говорит о том, что вп раво стоаи- 
ниигрлдл А объадинявт мі весьма воль- иа запраіцана: вадь ома вса-таая на за- 
иое обрамлиме с самым строгим, ложа- пращающам знака иарисоаама. В об- 
луй, дорожным знаком иДвижанив за- іцвм. не возьмем на себя смалость су- 
праіданов. Каи же понимать из прима- дить о том. чем жа рукоаодст в еааяись 
манне в запечатленмыі смтуацнязі Ува- работники ГАИ, давал ядоброа зтмм іу- 
раны, ИИ за что не догадаетесь. На дожестаам. Пусть они разбарутса в зтом 
снимка из Карчи знак, как видите, изо- сами. 







Сержант ындншпі 
ле своего поста — дѵ>'і 
выкрашенного соор>’а 
яркими буквами ^ЛН» 
современной контрояьаой н 

релейной связью. Слуакбмаа дтѵв сер- 
жанта наполнена решишліью ■ і 
ем Только машин вег Всбо ■■ ті і гп И 
с этого мглистого иеба сшвжятет ссрвлй 
рассвет. Он опусвается 
дорогу, и на большую 
С^конечные поля, ва 
стоят зерновые. По 
пробегает легкая дрошкь от иаавгт р ук^ 
МН несколько гииыастесшях ^ш■шс■ий 
н закуривает. Похоиве. иго без се- 

годня не обойдется. 

Тут яа боковой дороге і 
гудеяок». Он едет ве бін. тро. ве 
но. кнлометров восемьдесят все - 
но сержант ооиювчей пер 
н пересекает ароезвпгю ' 
полнить свои служебные обжмввости. По 
опыту двухдетней работы 
рен. что. подъезжая в 
к этой пустой раівжя 
конечно, не остановятся а. 
скорость, сделает левый воворот в будет 
продолжать движение Хотя игред разк 
вилкой стоит знак «Стосіэ требующий 
безусловной остановки травсяорі вого 
средства. 

Вот уже два года Горвоиой воюет с 
нарушителями этого правила, а их не 
становится меньше все. нявгрипг. в 
том, что сержант имеет дело с веремен- 
ным составом нарчшмтеяей — и освов- 
ном это следующие на личном траяспор- 
те отдыхающие. В этой точке они ихнва' 
ются в магистральную трассу ва Днеп- 
ропетровск и Запорожье, а там рукой 
подать до Крыма. Каких только номеров 
не пемписал сержант! Москва. Ленин- 
град. Латвия. Белоруссия. Эстония. . По- 
падались даже Архангельск. Иркутск. 
Один нарушитель оказался нз Яку'тин! 
И все они, получив от Горнового урок 
по правилам проезда перекрестков, ис- 
чезают навсегда из его жизни, разнося 
во все концы необъятной страны спра- 
ведливые просечки в талонах предупреж- 
дений и несправедливую обиду на сер- 
жанта за требовательность, которую ему 
положено проявлять по долгу службы. 

Если к делу подойти логически, то мо- 
жет показаться, что останавливать транс- 
портное средство перед выездом на пу- 
стую дорогу ни к чему. Но поскольку 
знак «Стоп» стоит на месте и никуда не 
девается, стало быть, он требует к себе 
уважения и беспрекословного выполне- 
ния. 

«Жигуленок», разумеется, тоже не ос- 
танавливается. и сержант Горновой жез- 
лом дает ему знать о своих намерениях. 





у правого переднего сиденья откинута 
спинка, на нем полулежит и полуспит 
•ісенщина. Мужчина быстро выходит и:) 
машины. и на лице его блуждает не 
> спевшая погаснуть улыбка — отраже- 
ние посторонних, не имеющих ничего 
общего с дорожными правилами, мыслей. 
М>жчнна. однако, скоро спускается с 
неба на землю и. опережая сержанта, 
поднимающего руку к козырьку, тороп- 
ливо здоровается. 

Горновой требует документы и спокой- 
но ж>рит водителя: 

— Шо ж это вы. знака нэ бачитэ? 

И спрашивает подозрительно: 

— Нэ спады случаем за рулем? 

— Нет, нет, — быстро отвечает муж- 
чина и добавляет смущенно: — Я сочи- 
нял. 

Сержант отрывается от документов и 
поднимает глаза на нарушителя. Он с 
>днвленнем рассматривает бледное лицо 
с тонким носом и большими темными 
глазами. Белая, не тронутая солнцем ко- 
жа создает впечатление болезненности. 
Но дело не в этом. Дело в том, что никто 
никогда не оправдывался таким стран- 
ным образом. 

А нарушитель, смутившись еще силь- 
нее, поясняет: 

— Я сочинял музыку... Я — музыкант. 

В этот момент старая «Волга» ГАЗ — 21 
совершает точно такое же нарушение и 
по мановению сержантского жезла при- 
страивается в хвосте у «жигуленка». 

Из «Волги» выходит толстый дядька в 
соломенном брыле, он балагурит, назы- 
вает сержанта сынком. 

— Я же из совхоза «Заря» — тут ру- 
кой подать!.. 

Сержант знает водителя, и тот сержан- 
та знает... Горновой? Из Криничек? 

Они идут тем временем к посту, сер- 
жант держит в одной руке водительские 
права обоих нарушителей, другой нащу- 
пывает в кармане компостер, а дядька 
(фамилия его Ващенко) полуобнимает 
сержанта за талию и говорит так ласко- 
во и весело, так по-свойски, что сержант 
на какое-то время забывает о своих по- 
гонах. чувствует себя снова пацаном и 
виновато отдает ему «права», не сделав 
просечки в талоне. И, опомнившись, сер- 
дясь на себя за эту недопустимую мяг- 
кость. бросает музыканту: 

— Пройдемте в помещение! 

И в помещении он делает просечку. 
Огорченно разводит руками музыкант и 
медленно шагает к машине. Сержант смо- 
трит ему вслед со смешанным чувством. 
С одной стороны — это сознание выпол- 
ненного долга, с другой — какое-то не- 
удовлетворение от того, что больно уж 
этот музыкант беззащитный: не спорил, 
не оправдывался, развел руками и по- 
ехал. 

Мимо проезжает «Колхида» без кузова, 
одно шасси, причем водитель останавли- 
вается, выходит из кабины, бьет сапогом 
в переднее правое и вопросительно смо- 
трит на сержанта. Но Горновой не имеет 
к «Колхиде» претензий, и та спокойно 
двигается дальше. 

Начинает накрапывать дождь, сержант 
направляется к посту, но в ту же минуту 
к нему подкатывает знакомый «жигуле- 
нок», н музыкант нервно выскакивает из- 
за руля. 

— Бумажник... — бормочет музы- 
кант. — вы не подбирали бумажник? Я 
оставил его на багажнике... Там докумен- 
ты. деньги — все. 

Сержант не подбирал. 

Тут музыкант пешим ходом отправля- 
ется на поиски бумажника. Причем он 
подбирает на обочине какую-то палку и 
бредет, щупая дорогу и обочину, словно 
грибы ищет. Дождь тем временем усили- 
вается. но ни музыкант, ни музыкантша 
его не замечают, а сержант замечает, но 
не подает вида. 

Женщина первая понимает, что бумаж- 
ник уплыл, что называется, с концами. 
■ '«выдает» сержанту в полную меру 
своего, оказывается, незаурядного темпе- 
рамента. В частности она спрашивает, 
какого, скажем, хрена за одно и то же 
карутенне одним колют дырку, а других 
еттп'скают безнаказанно, и показывает 
ва Ващенко, который еще не уехал, а 
^окачивает колесо, надев от дождя бре- 
жш то тк у. 

Сервсант сам не знает, какого хрена, 
во ве терая достоинства, отвечает, что 
»то ввджвядуальный подход. 

— Индивидуальный? — грубо пере- 
‘і'врианіввгт женщина. — Кто больше 
авгг что ди? 

Сервсант ничего не отвечает на такой 
живыя покдеп. потому что именно в это 


мгновение голову его посещает счастли- 
вая мысль о водителе «Колхиды», не он 
ли подобрал с земли бумажник. 

Тут сержант Горновой зычным голо- 
сом подзывает все еще не уехавшего 
Ващенко и велит ему скоренько смотать- 
ся по проселочной дороге, поискать «Кол- 
хиду» пез прицепа. Это на тот случай, 
если «Колхида» свернула с шоссе на 
проселочную. После чего он подходит к 
аппарату релейной связи и передает опо- 
вещение о бумажнике и о «Колхиде» без 
прицепа. Теперь «Колхиде» не уйти. 

Ващенко уезжает на своей «Волге», а 
музыкантша идет навстречу возвращаю- 
щемуся ни с чем мужу-муэыканту, и об- 
нимает его. утешая, и даже целует, и все 
это под проливным дождем. 

Это производит сильное впечатление 
на сержанта Горнового. Дело в том. что 
сержант Горновой тоже женат, но его 
жена Клава, случись с ним такая оказия, 
не стала бы обнимать его и целовать. 
Вернее всего, она обозвала бы его без- 
мо.зглой курицей и телком, нимало не 
заботясь о сержантском самолюбии. А 
тут такая тонкость. 

Между тем по селектору сообщают, 
что «Колхиды» без прицепа нигде на 
шоссе не видно, а в скором времени 
возвращается Ващенко с тем же нулевым 
результатом, и музыканту с музыкант- 
шей ничего не остается делать, как тро- 
гаться дальше. Они и уезжают, оставив 
сержанту заявление для передачи в ми- 
лицию, из какового заявления явствует, 
что в пропавшем бумажнике находились 
два паспорта, водительское удостовере- 
ние. деньги — 400 рублей и талоны на 
бензин А1І-93 — семь десятилитровых 
талонов. 

— Если что. сообщите, пожалуйста, по 
адресу. — говорит на прощание музы- 
кант. беспомощно разводя руками. 

А музыкантша, когда муж уходит к 
машине, произносит с горечью и злостью: 

— Эх, сержант, такого человека оби- 
дел! 

Какого такого, сержант Горновой, разу- 
меется. не понимает. 

Человек нарушил — он пресек. А «пра- 
ва» нечего в бумажнике держать. Сам 
Горновой держит «права» отдельно в ко- 
рочках. 

И все-такн как-то неспокойно инспек- 
тору дорожного надзора Горновому. 
Что-то не то. как-то неспокойно. Этот му- 
зыкант, беспомощно разводящий руками 
под проливным дождем, не выходит у 
него из головы. И куда задевался чертов 
бумажник, куда задевалась чертова «Кол- 
хида», и когда уймется этот чертов 
дождь... Оба паспорта, удостоверение, че- 
тыре сотни и талоны на бензин... «Тало- 
ны — мелочь, — думает сержант. — та- 
лоны не в счет. Два паспорта, четыре 
сотни». 

Дождь льет как из ведра. Машины идут 
с зажженными фарами, останавливаются 
у знака «Стоп», видимость никудышная. 
Горновой сидит в застекленном помеще- 
нии — оно поднято над твердью и 
хлябью на целый этаж — и наблюдает 
за дорогой, как телекомментатор за ста- 
дионом. 

Почему-то именно талоны на бензин 
вертятся в сержантской голове, глупость 
какая-то! 

После смены надо будет съездить в 
посадки за абрикосами. Посадки — это 
лесозащитные полосы. Тут они почти 
сплошь из акаций и абрикосовых деревь- 
ев. Абрикосы поспели, жена варенья на- 
варит. Заправить мотоцикл и съездить. 
Так. а талоны на бензин есть? Ага, есть, 
порядок. Талоны, талоны... 

Стоп машина. 

Сержант кладет на пустой стол фураж- 
ку, расчесывает влажные волосы. Выти- 
рает тыльной стороной ладони вспотев- 
ший лоб. Талоны из пропавшего бумаж- 
ника. Бензин АИ'93. Грузовые ходят на 
семьдесят втором или на семьдесят ше- 
стом. А тот гад. который польстился на 
бумажник, безусловно загонит эти тало- 
ны. И безусловно возле бензоколонки. 
Иногда к бензоколонке подъезжают част- 
ники. Талонов нет. а за деньги заправ- 
лять не положено. И ходят, сшибают 
друг у дружки. 

Конечно, здесь есть во-первых и во- 
вторых. И даже в-третьих. 

Во-первых, талоны можно загнать не 
у бензоколонки, а где-нибудь на стоянке. 
Во-вторых, можно загнать их за 200 ки- 
лометров отсюда. Или за 300. В-третьих, 
их можно вообще не загонять. Например, 
у водителя есть собственные «Жигули». 

Так-то так. но попробовать стоит. 

И вот, сменившись с дежурства, сер- 
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жант Горновой, исполненный даже неко- 
торого азарта, едет на бензозаправочную 
станцию н внедряется в глубь ее. в нед- 
ра, скрываемые от клиентов широкой 
спиной бензоэаправщицы тети Грипы. 

И все получается неожиданно легко и 
просто. 

Через некоторое время, а точнее — 
ближе к вечеру, когда солнце завершает 
свой рейс по заоблачному небу и редкие 
его лучи, пробившись меж тучами, ло- 
маются на мокром асфальте и бьют по 
глазам едущих на запад водителей, к 
бензоколонке подкатывает старая «Вол- 
га», и в окошечке появляется благодуш- 
ная физиономия Ващенко. 

— Грипушка. — говорит он по-родст- 
венному ласково. — Грипушка. гарнэ- 
сэнька, вот возьми семьдесят девяносто 
третьего, кому-ннто отдашь. А мне пя- 
терку и годи. 

Поскольку тета Грипа молчит, ничего 
не отвечает. Ващенко, словно решившись 
на отчаянный ~ где наша не пропада- 
ла — шаг. добавляет: — Да чего там! Че- 
тыре целковых, и... 

Он осекается на полуслове, потому что 
тетя Грипа отодвигается, и дальше все 
происходит в лучших традициях детек- 
тивного кино: глаза Ващенко встречают- 
ся с усталыми, но внимательными глаза- 
ми сержанта Горнового. 

— Вот так. — гневно говорит инспек- 
тор дорожного движения. — ваше води- 
тельское удостоверение! И без пререка- 
ний! 

И Ващенко пасмурно протягивает в 
окошечко «права». 

И сержант милиции Горновой выходит 
на улицу. 

Стальным, пронзительным взглядом 
впивается он в круглую, как у младенца, 
физиономию водителя Ващенко, который 
в ответ нагло ухмыляется. Нетрудно уга- 
дать естественное желание сержанта, тем 
более что в недалеком своем деревенском 
детстве и даже в ранней юности он такие 
свои желания не подавлял. Однако меры 
физического воздействия несовместимы 
с его теперешним возрастом и положе- 
нием. и сержант ограничивается корот- 
ким приказом: 

— Пройдемте. 

— Куда? — интересуется Ващенко и 
благодушно добавляет: — Куда, сынок? 

Тут выдержка покидает Горнового, и 
он осевшим от гнева голосом спраши- 
вает: 

— Где бумажник, сволочь? 

— А ты меня не сволочи! — кричит в 
ответ Ващенко, лицо его меняется, ста- 
новится злым и наглым, голос у него виз- 
гливый и агрессивный. 

— Ты меня не сволочи, сосунок! — 
кричит он. — За оскорбление можно и 
ответить! Ну чего шары-то вылупнл, вот 
он бумажник в кармане, нашел я его. по- 
нял? Только что, на обочине. Еду сдавать 
в милицию. Совершаю благородный по- 
ступок. 

— Врешь. — тихо говорит Горновой. 

— Докажи. — так же тихо отвечает 
Ващенко. 

Сержант протягивает руку. Ващенко 
неохотно отдает бумажник. 

Горновой раскрывает его. 

Два паспорта, так. деньги, так, пол- 
ностью. 

— Талоны! 

Ващенко протягивает талоны и гово- 
рит осторожно: 

— Слышь, может грошей не было, а? 
Поделим... 

— Сука, — цедит Горновой. 

Ващенко не обижается. 

— «Права». — просит он. 

— Явитесь в отделение! 

Ващенко укатывает на своей старой 
«Волге». А сержант милиции Горновой 
заводит мотоцикл и отправляется на поч- 
ту давать телеграмму. Даже так:' он даст 
телеграмму и сразу же вышлет деньги 
переводом, а документы и квитанцию 
сдаст начальнику отделения милиции. 
Причем пошлет он ровно четыреста, за 
перевод свои заплатит, пусть будет ров- 
но четыреста... 

Борис ШТЕЯН 
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Правила дорожного движения пишут- 
ся, конечно, не на один день и не на 
один год. В главном, в своих принципи- 
альных положениях они рассчитаны на 
длительные сроки, ориентируются на 
перспективу. В то же время они не мо- 
гут не учитывать реальное положение 
дел, наши сегодняшние возможности и в 
области дорожного строительства, и в 
производстве технических средств орга- 
низации движения, и в материальном 
обеспечении автомобильного парка всем 
необходимым для безопасной эксплуа- 
тации, в подготовке водителей. Изменя- 
ются условия — корректируются Прави- 
ла. Эта обратная связь закономерна. К 
тому же не прекращается поиск: рож- 
даются и проверяются на практике но- 
вые идеи, возникают новые точки зре- 
ния на те или иные стороны проблемы. 
Вот и сейчас, после обобщения накоп- 
ленного опыта, анализа причин транс- 
портных происшествий с позиций сегод- 
няшнего дня, решено внести в наши 
Правила дорожного движения ряд изме- 
нений и дополнений. С этими новшест- 
вами мы и хотим познакомить читате- 
лей. 

Как все, наверное, помнят, одним из 
важнейших дополнений, принятых два 
года назад, было обязательное и повсе- 
местное применение на автомобилях 
ремней безопасности. Жизнь убедитель- 
но доказала эффективность этой меры: в 
минувшем году во многих местах и в це- 
лом по стране тяжесть последствий ДТП 
удалось заметно снизить, хотя осна- 
щены ремнями еще далеко не все 
машины. Однако жизнь показала, 
что в требовании об использовании 
водителями и пассажирами ремней 
безопасности должны быть сдела- 
ны некоторые исключения. Дело в 
том, что при существующих конструк- 
циях ремней в некоторых случаях вы- 
полнить это требование довольно труд- 
но, а иногда и просто невозможно. 
Трудно потому, что это связано с опре- 
деленными потерями времени, которые, 
например, экипажи автомобилей опера- 
тивных служб просто не могут себе поз- 
волить. Или возьмите, скажем, легко- 
вые такси. Ведь пассажиры здесь непре- 
рывно меняются, а ремни требуют инди- 
видуальной подгонки, иначе они беспо- 
лезны. Можно привести и другие ситуа- 
ции. Все эти обстоятельства решено от- 
разить в Правилах, и пункт 12 «б» имеет 
теперь такую редакцию: 

«Водитель обязан... перед началом 
движения на автомобиле, оборудован- 
ном ремнями безопасности, пристегнуть 
себя и не перевозить пассажиров, не 
пристегнутых ремнями; при управлении 
мотоциклом быть в застегнутом мото- 
шлеме и не перевозить пассажиров без 
застегнутого шлема. 

Примечание. Водители-инвалиды, уп- 
равляющие автомобиля- 
ми с ручным управлени- 
ем, водители и пассажи- 
ры автомобилей-такси и 
связи, а также автомоби- 


лей скорой медицинской 
помощи и других опера- 
тивных служб при дви- 
жении в населенных 
пунктах могут не присте- 
гиваться ремнями». 

За время, прошедшее с момента вве- 
дения в действие нынешних Правил, был 
принят ГОСТ, определивший окраску и 
опознавательную сигнализацию транс- 
портных средств различных оперативных 
служб. Специальных транспортных 
средств сегодня множество, и у водите- 
лей их разные права. В связи с этим 
пришлось конкретизировать некоторые 
положения пункта 13, а также более об- 
стоятельно оговорить обязанности дру- 
гих водителей по обеспечению проезда 
транспортных средств оперативных 
служб и приравненных к ним колонн ма- 
шин, сопровождаемых автомобилями 
или мотоциклами ГАИ. Вот как он теперь 
выглядит: 

«Водитель транспортного средства, 
имеющего специальную окраску и обо- 
рудованного специальным звуковым сиг- 
налом и проблесковым маячком синего 
и (или) красного цвета, при выполнении 
неотложного служебного задания может 
отступать от предписаний глав IV, V (иск- 
лючая сигналы регулировщиков), VI, VII, 
VIII настоящих Правил при условии обе- 
спечения безопасности движения. 

Этим же правом пользуются водители 
транспортных средств, сопровождаемых 
патрульными автомобилями или мото- 
циклами Госавтоинспекции с включенны- 
ми специальными звуковыми и (или) све- 
товыми сигналами. 

Другие водители обязаны уступить до- 
рогу для обеспечения беспрепятственно- 
го проезда транспортных средств, пода- 
ющих специальные звуковые или свето- 
вые сигналы либо сопровождаемых пат- 
рульными автомобилями или мотоцикла- 
ми Госавтоинспекции. 

При приближении автомобилей, сопро- 
вождаемых транспортными средства- 
ми с включенными двумя или более 
проблесковыми сигналами, из кото- 
рых по крайней мере один красного 
цвета, на дорогах, имеющих не более 
двух полос для движения в данном на- 
правлении, водители других транспорт- 
ных средств обязаны остановиться 
у тротуара или на обочине, а при их 
отсутствии — у края проезжей части. 
Возобновлять движение разрешает- 
ся лишь после проезда замыкающего 
колонну автомобиля с включенными 
двумя или более проблесковыми сигна- 
лами, из которых по крайней мере 
один — зеленого цвета. 

Водители дорожных машин и меха- 
низмов, оборудованных проблесковым 
маячком оранжевого цвета, в процессе 
выполнения работ могут отступать от 
требований пунктов 43 — 45, 78, 81, 82, 89 
и 128 настоящих Правил при условии 
обеспечения безопасности движения. 
Проблесковый сигнал оранжевого цвета 
служит средством предупреждения об 


опасности. Другие водители не должны 
создавать помех дорожным машинам и 
механизмам, оборудованным пробле- 
сковым сигналом оранжевого цвета» 

Как известно, место, где случилось 
какое-либо происшествие мовкет стать 
опасным участком дороги. Пгтваввівв в 
до приезда ГАИ транспортные средства, 
выпавший груз или другие препвтствия 
посреди проезжен части гпцшіі ре- 
альные угрозы здоровью аоде« серь- 
езные помехи другим води'вавм и не- 
редко вызывают «цепіиіе реавіриж. ве- 
дут к новым авариям. И часто воввва по- 
тому, что водители проиааот беспвч 
ность, не заботятся о том. 
временно предупредить всех о 
шемся, о препятствиях на пут и , 
это если не оправ дь ■ влось. то 
объяснялось отсутстви 
средств для такой снгиа 
водитель выходил иэ соз 
жени я по-своему, в меру сс 
ности и не всегда вибира* доств 
фективный способ прі іі ~гіви ве ■ і об 
опасности. Сейчас йене 




ложностью каяедого 
ства стал знак аварий 
целом ряде моделей поя 
аварийная световая 
новременно 
рота. Надо лишь не 
ваться всем этим по 
числе и а описанмой 
ответствующее 
теперь в пункт 15 «а»: 

«ГІри 

шествни водители, 
обязаны: 

а) без 
включитъ 

эацию (одновременно 
телн поворотов), а при ее ^ 
неисправности выста 
с требованиями пункта 101 
Правил знак аварийной оста 
мигающий красный фонарь и не трогать 
с места транспортное средство а также 
другие предметы, имеющие отиоше-ив к 



пронсшествиюь. 

Дополнения коснулись іівкоторыт обя- 
занностей не только водителей, но и 
пассажиров. Неосторожные постутиш 
людей, находящихся в машине, любые 
их действия, которые отвлекают водите- 
ля от наблюдения за дорогой, огра н и 
чнвают обзор, одним словом, мешают 
ему управлять машиной, тоже могут 
стать причиной аварии. На это немало- 
важное обстоятельство и решено обра- 
тить их внимание следующим дополне- 
нием к пункту 23: «Пассажиры не долж- 
ны создавать помех и отвлекать водите- 
ля от управления транспортным сред- 
ством». 

В одном из последних номеров журна- 
ла, если помнят читатели, мы уже вели 
речь о том, что ближний свет фар, не- 
редко применяемый водителями в каче- 
стве предупредительного сигнала сти- 
хийно, так сказать, по наитию, неплохо 
было бы узаконить. Каждый из нас на- 
верняка на себе испытал, что включен- 
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ные днем фары сразу привлекают вни- 
мание других водителей и как бы при- 
зывают: «Будьте осторожны!» И вы тут 
же видите: навстречу движется автомо- 
биль с крупногабаритным грузом, или 
машина, буксирующая другое транс- 
портное средство, или колонна машин. 
Целесообразность такой предупреди- 
тельной сигнализации теперь получила 
официальное признание. И в этих и в 
ряде других случаев. 

«При движении днем в условиях не- 
достаточной видимости, в туннелях, а 
также независимо от условий видимости 
в случаях, указанных в пунктах 71, 141, 

152 и 154 настоящих Правил, на транс- 
портном средстве должен быть включен 
ближний свет фар. 

Примечание. Условиями недостаточ- 
ной видимости считают- 
ся метеорологические 
условия (туман, дождь, 
снегопад и т. п.), когда 
расстояние видимости 
менее 300 м». 

Такова новая редакция пункта 133. Что 
это за случаи, когда водителя обязали в 
любых условиях включать ближний свет 
фар? Движение в колонне машин (вве- 
дено как дополнение к пункту 71), при 
буксировке (пункт 141], при перевозке 
групп детей на автобусе или грузовом 
автомобиле (пункт 152), при транспорти- 
ровке крупногабаритного, тяжеловесно- 
го или опасного груза (дополнение к 
пункту 154). 

Вообще в последнее время вопросам 
применения осветительных приборов 
уделяется особое внимание. Имеется в 
виду не только возможное ослепление 
водителей. Здесь требования Правил 
предельно четки и просты, и дело в 
дисциплине самих водителей. Однако 
немало аварий происходит потому, что 
не обеспечивается необходимая для то»« 
или иной скорости освещенность про- 
езжей части или транспортное средство 
из-за неправильно примененного осве- 
щения само становится неразличимым. 
Чтобы этого не случалось, следует свое- 
временно включать световые приборы. 
Когда надо и какие надо. Во-первых, 
когда. Не только в темное время суток, 
говорят теперь Правила, но и днем, если 
расстояние видимости по метеоуслови- 
ям составляет менее 300 метров. До сих 
пор, как все помнят, это полагалось де- 
лать при сокращении видимости до 100 
метров, что при возросших скоростях 
движения стало недостаточным для обе- 
спечения безопасности. Кстати, этот раз- 
дел Правил и называться стал по-ново- 
му — «Движение и стоянка в темное 
время суток и днем в условиях недоста- 
точной видимости». Во-вторых, какие 
включать световые приборы. Вместо об- 
щих слов «внешние», как было в преж- 
ней редакции. Правила предписывают 
ныне совершенно определенно: «В тем- 
ное время суток на неосвещенных участ- 
ках дорог движение разрешается толь- 
ко с ближним или дальним светом фар. 


а на освещенных — с ближним светом 
или габаритными огнями» (пункт 132). 

Ряд новых требований включен и в 
раздел, который регламентирует пере- 
возку пассажиров. До сих пор нельзя 
было перевозить больше разрешенного 
числа людей только на сиденье рядом с 
водителем. Цель преследовалась про- 
стая: не мешать ему управлять машиной, 
то есть не ограничивать обзорность, не 
стеснять в движениях. Оказалось, что 
этого мало. Иной владелец личного ав- 
томобиля, не видя прямого запрета в 
Правилах, порой так «утрамбовывал» 
свою малолитражку, что только диву да- 
ваться можно было. Ему казалось, что 
это может обернуться лишь повышен- 
ным износом автомобиля. На самом же 
деле перегруз машины ухудшает ее уп- 
равляемость, снижает устойчивость. Ве- 
сти такую машину и неприятно и трудно: 
она может не вписаться в поворот, пло- 
хо слушается руля и в самый неожидан- 
ный момент вдруг окончательно выхо- 
дит из подчинения. В интересах безо- 
пасности не только рядом с водите- 
лем, но и общее число пассажиров не 
должно превышать предусмотренного 
технической характеристикой транспорт- 
ного средства. Речь не идет лишь о де- 
тях младше 12 лет. Это и решено запи- 
сать в Правилах. Кроме того, детей та- 
кого возраста запрещено теперь перево- 
зить на переднем сиденье легкового ав- 
томобиля и заднем сиденье мотоцикла. 
Подобную меру, как известно, предпри- 
няли уже многие страны, чтобы создать 
наиболее безопасные условия езды для 
маленьких пассажиров. В целом же 
пункт 151 Правил звучит теперь так: 

«Запрещается перевозить людей: 

а) вне кабины автомобиля-самосвала, 
автомобиля-цистерны, трактора и других 
специализированных автомобилей, само- 
ходных машин и механизмов, конструк- 
ция которых не приспособлена для пе- 
ревозки людей, а также на грузовом 
прицепе (полуприцепе), в кузове грузо- 
вого мотоцикла; 

б) на переднем сиденье легкового ав- 
томобиля и на заднем сиденье мотоцик- 
ла — детей, не достигших 12-летнего 
возраста; 

Примечание. Допускается перевозить 
детей на переднем си- 
денье в специальных 
детских автомобильных 
сиденьях, закрепляемых 
в соответствии с инст- 
рукцией по их примене- 
нию. 

в) сверх количества, предусмотренно- 
го технической характеристикой данного 
транспортного средства, не считая де- 
тей, не достигших 12-летнего возраста». 

Наконец, внесены изменения в раздел 
«Техническое состояние и оборудование 
транспортных средств». Они не требу- 
ют особых комментариев, и мы просто 
приведем здесь новую редакцию неко- 
торых пунктов. 

«Пункт 175. На автомобилях, управля- 
емых глухонемыми или глухими водите- 
лями, должен быть установлен опозна- 
вательный знак — желтый круг диамет- 
ром 160 мм с нанесенными внутри тре- 
мя черными кружками диаметром 
30 мм. расположенными по углам во- 
ображаемого равностороннего треуголь- 
ника, вершина которого обращена 
вниз, а на автомобилях, управляемых 
инвалидами или переоборудованных 
для ручного управления, должен быть 


установлен желтый круг такого же диа- 
метра с вписанным равносторонним тре- 
угольником черного цвета с вершиной 
вниз. Эти опознавательные знаки уста- 
навливаются спереди и сзади транспорт- 
ного средства». 

«Пункт 177. На грузовых автомобилях 
(тракторах) с прицепами (полуприцепа- 
ми) всех типов, а также на сочлененных 
автобусах и троллейбусах длиной более 
12 метров над передней частью кабины 
(кузова) устанавливается опознаватель- 
ный знак автопоезда — три фонаря 
оранжевого цвета, расположенных сим- 
метрично посредине кабины с проме- 
жутками между ними 150 — 300 мм. При 
движении автопоезда опознавательный 
знак должен быть включен в любое вре- 
мя суток. 

Примечание. Допускается эксплуата- 
ция установленных ранее 
опознавательных знаков 
автопоезда в виде равно- 
стороннего треугольни- 
ка желтого цвета (сторо- 
на 250 мм) с устройст- 
вом для внутреннего ос- 
вещения». 

«Пункт 180. При перевозке груза, вы- 
ступающего за габариты транспортного 
средства, в предусмотренных настоящи- 
ми Правилами случаях крайние по шири- 
не спереди и сзади точки груза должны 
быть обозначены днем сигнальными 
щитками или флажками размером 400 X 
Х400 мм (с нанесенными по диагонали 
красными и белыми чередующимися по- 
лосами шириной 50 мм с обеих сторон 
щитка или флажка), а в темное время су- 
ток и в других условиях недостаточной 
видимости — светоотражающими при- 
способлениями и фонарями спереди бе- 
лого и сзади красного цвета. 

Такими же щитками или флажками 
должны обозначаться также любые ча- 
сти транспортного средства, выступаю- 
щие за габариты по длине или ширине. 
Для обозначения гибкого связующего 
звена при буксировке используются 
аналогичные флажки размером 200 X 
Х200 мм». 

«Пункт 186. С органами Госавтоинспек- 
ции согласовываются... 

и) движение транспортных средств с 
грузом или без груза, если его размеры 
превышают хотя бы один из следующих 
показателей: по высоте — 3,8 м от по- 
верхности дороги, по ширине — 2,5 м, по 
длине — 20 м для автопоезда с одним 
прицепом (полуприцепом), 24 м для ав- 
топоезда с двумя и более прицепами; 
движение любого транспортного средст- 
ва, если груз выступает за заднюю точку 
габарита более чем на 2 м. 

Примечание. По указанию Госавтоин- 
спекции, предварительно 
порядок перевозки дол- 
жен быть согласован с 
соответствующими до- 
рожно - эксплуатацион- 
ными, коммунальными и 
другими организациями». 

Все перечисленные изменения и до- 
полнения к Правилам дорожного движе- 
ния вводятся в действие с 1 января 
1979 года. 

Полностью они содержатся в брошю- 
ре «Изменения и дополнения к Прави- 
лам дорожного движения» (цена 3 коп.), 
выпущенной издательством «Транспорт». 
Приобрести ее можно в отделениях 
издательства и магазинах «Транспорт- 
ная книга». 
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Нто виноват? 

При 

развороте 

«Мы, группа водителей воркутинско- 
го АТП, просим ответить на волнующий 
вас вопрос, — так начинается одно из 
писем, о которых пойдет речь. Далее 
следует описание происшествий. — В 
минувшем году на городской улице 
случилось столкновение автобуса 
ПАЗ — 672 и такси ГАЗ — 24. Водитель 
автобуса А. Пузанов, включив сигнал 
левого поворота, начал разворот из 
крайнего правого положения на участке 
вне перекрестка. Встречных машин не 
было, а приближающуюся в попутном 
направлении «Волгу» он не заметил. 
Не успел он закончить свой маневр, как 
в автобус врезалась «Волга». Пострадал 
пассажир такси, а автобус и автомо- 
биль пришлось ремонтировать. Дело 
рассматривалось в суде, который приз- 
нал водителя автобуса виновным в на- 
рушении требований пункта 88 Правил 
дорожного движения. Водитель такси 
наказан не был. Несколько месяцев спу- 
стя случилось почти такое же столкно- 
вение автобуса с грузовиком. КрАЗ, 
двигаясь на отрезке дороги вне перек- 
рестка, принял вправо и снизил ско- 
рость до минимума. Тогда следовавший 
за ним водитель автобуса ПАЗ — 672 
Е. Кузнецов включил сигнал левого 
поворота и начал обгон. А грузовик в 
это время начал разворот. Столкнове- 
ние произошло, когда автобус своей пе- 
редней дверью поровнялся с передним 
бампером грузовика. Ввиду того, что 
скорость автобуса составляла лишь 
25 — 30 км/ч, авария обошлась без серь- 
езных последствий. Разбором происше- 
ствия занималась городская квалифика- 
ционная комиссия ГАИ, которая оштра- 
фовала водителя автобуса на 20 рублей 
за то, что он не пропустил грузовик на 
разворот. Вот два почти аналогичных 
происшествия. Дорожные условия в 
обоих случаях были одинаковыми: ши- 
рина проезжей части — 8 метров, дви- 
жение — двустороннее, столкновения 
произошли из-за того, что разворачи- 
вающиеся не пропустили следующих в 
попутном направлении. И мы не можем 
понять, почему в первом случае суд 
признал виновным водителя автобуса, 
не пропустившего такси в попутном на- 
правлении, а во втором, наоборот, ко- 
миссия ГАИ стала на сторону водите- 
ля, начавшего разворот. Эти решения 
противоречат друг другу». Письмо на- 
писано от имени восемнадцати водите- 
лей, в числе которых и А. Пузанов с 
Е. Кузнецовым. 

Действительно, решения, вынесенные 
компетентными органами, диаметраль- 
но противоположны. К сожалению, ав- 
торы письма не сопроводили его тек- 
стами решений, схемами происшествий. 


да и о самих обстоятельствах случив- 
шегося рассказали неполно. Весьма ве- 
роятно, что были какие-то существен- 
ные обстоятельства, которые могли по- 
влиять на принятие этих решений. Воз- 
можно, намерения водителя КрАЗа, на 
самом тихом ходу переместившегося в 
крайнее правое положение, были оче- 
видными, и следовавший за ним води- 
тель автобуса не мог не видеть, что гру- 
зовик начнет разворот, что ему тут про- 
сто некуда больше податься. Присту- 
пать к обгону в этих условиях, конеч- 
но, нельзя. 

Таким образом, нарушителем мо- 
жет быть признан и водитель, игно- 
рирующий при обгоне требования пунк- 
та 73 Правил движения, обязывающего 
считаться с препятствиями, которые во- 
дитель мог и должен был предвидеть. 
Но все-таки чаще всего подобные ава- 
рии случаются из-за невнимательности 
и небрежности начинающих разворот 
вне перекрестка. Вот еще один случай. 

Пишет о нем С. Миллер, водитель 
КрАЗа из г. Красноводска Туркменской 
ССР. Дело было в прошлом году, он 
погрузил на свой трейлер бульдозер и, 
убедившись, по его словам, в отсутст- 
вии попутного и встречного транспорта, 
выехал с обочины на проезжую часть 
(шириной 7 метров), после чего начал 
левый разворот. Уже приблизившись к 
противоположной, левой обочине, уви- 
дел ВАЗ — 2106, приближавшийся слева 
с большой скоростью. Миллер тут же 
затормозил и остановился. Судя по схе- 
ме, приложенной к письму, остановился 
так, что своим автопоездом перегородил 
всю проезжую часть и правую по ходу 
движения «Жигулей» обочину. Води- 
тель легковой машины принял левее и 
затормозил (на схеме отмечены следы 
торможения длиной 47 метров), но из- 
бежать столкновения не мог. Удар при- 
шелся в левый конец бампера КрАЗа. В 
результате у «Жигулей» были вырваны 
обе двери вместе со стойкой, один пас- 
сажир погиб, другой ранен. 

Итак, перед нами два письма о про- 
исшествиях при разворотах вне перек- 
рестка. Правила движения четко регла- 
ментируют проведение подобных манев- 
ров. Однако обратимся сначала к очень 
важному общему требованию: «Перед 
началом движения от места остановки 
(стоянки), перестроением и всяким из- 
менением направления движения води- 
тель обязан убедиться, что своим манев- 
ром ой не создаст помех для движения» 
(пункт 85). Подчеркнем два момента: 
во-первых, этот пункт касается как на- 
чала движения, так и любого измене- 
ния направления движения и, во-вто- 
рых, требует от водителя убедиться, что 
он не создаст помех для движения, то 
есть в безопасности предпринимаемого 
маневра. Что означает это примени- 
тельно к развороту вне перекрестка на 
узкой дороге, ширина которой не поз- 
воляет развернуться из крайнего лево- 
го положения? Пункт 88, разрешая в ви- 
де исключения разворот от правого 
края проезжей части, если ее ширина 
недостаточна для разворота из крайне- 
го левого положения, снова подчерки- 
вает, что в этом случае водитель обязан 
уступить дорогу как попутным, так и 
встречным транспортным средствам, в 
соответствии с общим условием, сфор- 
мулированным в пункте 85. 

Под термином «уступить дорогу» 
(пункт 9) в Правилах подразумевается 
требование, означающее, что водитель 


не должен продолжать, или возобнов- 
лять движение, или осуществлять ка- 
кой-либо маневр, если это может выну- 
дить других водителей внезапно изме- 
нить направление или скорость, иными 
словами, не создавать помех для их 
движения. 

Выполнение этих требований было 
обязательным во всех трех приведен- 
ных в письмах дорожных ситуациях, 
когда крупногабаритные машины на 
узких дорогах могли начинать разво- 
рот из крайнего правого положения. 
Наиболее подробно описаны обстоя- 
тельства последнего происшествия, уча- 
стник которого С. Миллер категориче- 
ски отрицает свою виновность в случив- 
шемся. Попробуем разобраться, в чем 
он не прев. 

Охотно верим тому, что С. Миллер 
перед началом маневра осмотрелся, ус- 
тановил, что встречных и попутных ма- 
шин нет, и начал движение, выполнив 
первое требование пункта 85, обязыва- 
ющее водителя убедиться, что при тро- 
гании с места никому не помешает. Но 
этот пункт требует убедиться в том же 
и при изменении направления движе- 
ния. Это значит, что при выезде с обо- 
чины на проезжую часть С. Миллеру 
следовало снова осмотреться, чтобы 
быть уверенным: начав разворот, он 
не помешает попутным транспортным 
средствам. Тогда он заметил бы при- 
ближающиеся «Жигули» и имел бы 
возможность, согласно пункту 88, усту- 
пить им дорогу. 

Отрицая нарушения правил движе- 
ния, водитель КрАЗа С. Миллер сооб- 
щает о проведенной по делу автотехни- 
ческой экспертизе, которая установила, 
что скорость движения «Жигулей* без 
учета удара составляла 98 км/ч и что в 
момент выезда грузовика на проезжую 
часть «Жигули» находились в 120 мет- 
рах от него. Следствием также было 
установлено, что КрАЗ пересекал доро- 
гу со скоростью 4.8 км/ч и на проез- 
жей части до столкновения находился 
около 5 секунд. Не вдаваясь в оценку 
достоверности этих данных, возьмем их 
за основу и мысленно поставим себя на 
место водителя ВАЗа. 

Итак, допустим, водитель «Жигулей» 
увидел, что КрАЗ, двигавшийся до то- 
го по обочине, начинает выезжать на 
проезжую часть. Достаточно ли этого, 
чтобы предвидеть дальнейшие действия 
водителя грузовика? Вряд ли: ведь гру- 
зовик мог продолжать двигаться в по- 
путном направлении. Не прояснил ситу- 
ацию и сигнал левого поворота (если 
был включен). Ведь его полагается по- 
давать и перед началом движения пос- 
ле остановки. Вот если бы имелись ка- 
кие-то признаки, по которым водитель 
«Жигулей» должен был и мог предви- 
деть, что водитель КрАЗа станет разво- 
рачиваться, вопреки требованиям пунк- 
та 88, не замечая, что его обгоняют сза- 
ди. Тогда водитель «Жигулей», соглас- 
но пункту 73, обязан был бы принять 
меры к снижению скорости или оста- 
новке. Но такие признаки появились 
слишком поздно. Водитель «Жигулей» 
начал экстренное торможение и принял 
влево лишь на расстоянии большем чем 
50 м, но несмотря на 47 мйтров тормоз- 
ного следа ему этого расстояния не хва- 
тило, чтобы предотвратить столкнове- 
ние. 

В. ЯНИН, 

заведующий сектором ВНИИ 
судебных экспертиз 
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На призы „За рулем” 


Хотя 
чемпионат 
и состоялся 

у каждого соревнования есть детст- 
во, юность, пора зрелости и возмужа- 
ния. Это особенно хорошо представля- 
ешь, когда речь идет о состязании нам 
очень близком. 

Идея организовать всесоюзные стар- 
ты владельцев личных мотоциклов вы- 
нашивалась в редакции давно. В стра- 
не миллионы владельцев двухколесных 
машин. В подавляющем большинстве 
своем — это молодые люди, для кото- 
рых спорт, состязания в скорости, ма- 
стерстве вождения просто естественная 
потребность. Вот и хотелось дать выход 
этому спортивному началу, заложенно- 
му уже в самой езде на мотоцикле, пу- 
тем организации доступных и в то же 
время привлекательных для мотолюби- 
телей соревнований. А заодно и укре- 
пить фундамент мотоспорта — его мас- 
совость. 

Детство этих соревнований проходило 
в Богуславе и Марганце. Еще не было 
четкой программы, не определилось со- 
держание, которое делало бы их жизне- 
способными. В те годы пробовались раз- 
личные варианты многоборья: владель- 
цам личных мотоциклов предлагался 
и спринт, и соревнования на регуляр- 
ность движения, и простейший кросс, 
и даже «медленная езда» — и все это 
в сочетании либо со стрельбой, либо с 
гранатометанием, либо и с тем и дру- 
гим вместе. Что-то прививалось, что-то 
отвергалось. 

В становлении нового вида соревно- 
ваний, имевшего, по нашему глубокому 
убеждению, большое будущее, приняли 
активное участие Федерация мотоцик- 
летного спорта СССР и Центральный 
автомотоклуб ДОСААФ СССР. В Крым- 
ске Краснодарского края и Минске 
впервые была опробована новая систе- 
ма — так называемый мотоциклетный 
биатлон, включающий в себя несколько 
элементов. Это состязания на старте, 
где спортсмены на время должны про- 
бежать короткую дистанцию и запу- 
стить двигатель мотоцикла, упрощен- 
ный кросс на трассе, именуемой боль- 
шим кругом, стрельба, гранатометание, 
где каждый неточный выстрел или сла- 
бый бросок «наказывается» малым, 
штрафным, кругом кросса. 

Динамичная, интересная для участ- 
ников и зрителей программа в конце 
концов привилась. Пору зрелости со- 
ревнований ознаменовал тот факт, что 
они получили ранг чемпионата СССР с 
вручением победителям и призерам ма- 
лых золотых, серебряных и бронзовых 
медалей и новое название — комплекс- 
ное военизированное многоборье на 
личных мотоциклах на призы журнала 
• За рулем». 


Мы вспомнили историю этих соревно- 
ваний не только для того, чтобы пока- 
зать трансформацию их программы. С 
одной стороны, мы с удовлетворением 
констатируем, что старты владельцев 
личных мотоциклов стали регулярны- 
ми. Первенства в республиках, краях, 
областях, в некоторых городах и райо- 
нах прочно закрепились в спортивных 
календарях. Так, почти все команды, 
прибывшие на минувший чемпионат 
СССР в Тернополь (а их было 13), име- 
ли в своих составах победителей и при- 
зеров республиканских соревнований 
(по непонятным причинам отсутствова- 
ли лишь представители Армении, Эсто- 
нии, Таджикистана и города Ленингра- 
да). Значит, основное назначение много- 
борья — приобщение владельцев лич- 
ных мотоциклов к спорту более или ме- 
нее успешно выполняется. Но стало ли 
оно базой, своего рода резервом большо- 
го спорта? Вряд ли. Нам что-то неизве- 
стны факты, когда бы тех, кто успешно 
выступает в этих соревнованиях, при- 
влекали в ряды кроссменов, мотомно- 
гоборцев, гаревиков. Скорее наоборот. 
Среди участников финалов немало быв- 
ших кроссменов, даже со спортивными 
разрядами. Более того, пока мы не мо- 
жем назвать ни одного мотоциклиста, 
который благодаря успешным стартам 
в мотобиатлоне был бы рекомендован 
в сборную команду на комплексные 
международные соревнования спортс- 
менов социалистических стран «За 
дружбу и братство», программа кото- 
рых практически не отличается от во- 
енизированного многоборья. А ведь до- 
стойных претендентов здесь, видимо, 
можно найти. К сожалению, ныне в от- 
личие от того, что было в пору детства 
мотобиатлона, он не избалован внима- 
нием, прежде всего со стороны ЦАМКа. 

Мы еще вернемся к вопросу о внима- 
нии. А пока о том, что происходило в 
Тернополе. Трасса чемпионата была 
проложена на окраине города, в райо- 
не деревни Петрики. Ожидалось, что 
затяжные дожди сделают кроссовые 
круги тяжелым испытанием для участ- 
ников. Но накануне соревнований вы- 
глянуло солнце, и. вскоре трасса стала 
жесткой, даже скоростной. В результа- 
те умение быстро преодолевать спуски, 
подъемы, повороты было главным ко- 
зырем в достижении победы. Даже 
промахи на огневом рубеже, за кото- 
рые приходилось отправляться на 
штрафные круги, сравнительно легко 
отыгрывались лидерами на кроссовой 
трассе. 

Для команд Москвы, Литвы, Кирги- 
зии, Молдавии и Азербайджана непри- 
ятности начались еще на старте. Неко- 
торые их участники слишком долго 
не могли завести двигатели. Как и ожи- 
далось, собранно вступили в борьбу 
основные соискатели призов — кол- 
лективы Украины и Российской Феде- 
рации. В классе машин 350 м^ вновь 
разгорелся жаркий спор между В. Во- 
рониным (УССР) и В. Мамоновым 
(РСФСР). Они примерно равны по си- 
лам, и чашу весов в пользу первого 
склонил единственный промах его со- 
перника на огневом рубеже. Это неболь- 
шое преимущество закрепили участни- 
ки сборной Украины, выступавшие на 
машинах класса 175 см^. В итоге хо- 
зяева чемпионата одержали победу, 
опередив своих основных конкурентов 
более чем на четыре минуты. Третьими 


призерами стали спортсмены Белорус- 
сии. 

Особо следует отметить выступление 
представителей Хабаровского края. 
Кстати сказать, они были в числе луч- 
ших и на первенстве РСФСР в Крым- 
ске, но в сборную своей республики по- 
чему-то не попали и выступали в Тер- 
нополе в личном зачете. Будь тренеры 
России подальновидней, им не при- 
шлось бы огорчаться по поводу упу- 
щенной победы. Хабаровчанин С. Наза- 
ренко стал чемпионом СССР в классе 
350 см3, а его земляк В. Полищук — 
серебряным призером в классе 175 смЗ. 
Если приплюсовать еще и результат 
третьего участника из Хабаровского 
края В. Троянского (четвертое место), 
то получится, что их суммарное время, 
затраченное на прохождение всей ди- 
станции, значительно лучше, чем у 
команды-победительницы. 

А теперь еще раз о внимании. Хотим 
напомнить известную истину: проведе- 
ние чемпионатов СССР — высокая 
честь, которой удостаиваются не все, а 
только те, кто облечен большим дове- 
рием, кто имеет возможности провести 
соревнования высшего ранга на высшем 
уровне. Организовать их — дело, бес- 
спорно, хлопотное, трудоемкое и 
очень ответственное. К великому сожа- 
лению, это понимают не все организа- 
торы, а иные вообще воспринимают по- 
четное поручение как наказание, не- 
кую повинность. В этом нам пришлось 
убедиться в Тернополе. С первого теле- 
фонного разговора, в котором сообща- 
лось о приезде корреспондента, почув- 
ствовалось: организаторы меньше все- 
го хотят видеть у себя представителей 
прессы. Дальше больше. Утром накану- 
не соревнований случилось ЧП: из за- 
крытого парка, о надежной охране ко- 
торого не позаботились, исчез мото- 
цикл одного из предполагаемых лиде- 
ров соревнований. У двух других были 
сняты карбюратор и аккумулятор. По- 
иски результатов не дали. Настроение 
было испорчено. Соревнования нача- 
лись с большим опозданием, причем 
командный зачет решили вести не по 
четырем, а по трем участникам. На фо- 
не этого слабая реклама чемпионата и 
отсутствие зрителей на трассе, недоче- 
ты в организации питания спортсменов 
выглядели уже мелочью. 

Мы невольно сравнивали тернополь- 
ское первенство с теми, что проходили 
несколько раз в районном центре Ро- 
жище Волынской области при велико- 
лепной организации, и нам было стыд- 
но за председателя тернопольского об- 
кома ДОСААФ товарища Лихоузова и 
его помощников, которые так, скажем 
прямо, несерьезно отнеслись к серьез- 
ному и почетному делу. 

Е. КОВРИЖЕНКО, 
спецкор «За рулем» 

г. Тернополь 


Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс 175 см3; і. я. Ор- 
биданс (Латвийская ССР); 2. В. Полищук 
(РСФСР): 3. Ю. Юрченкович (Украин- 
ская ССР); 4. А- Ларин (Грузинская ССР): 
5. Н. Кривошеев (Киргизская ССР); в. 
Н. Шаоала (Украинская ССР). Класс 
350 емЗ; 1 . С. Назаренко (РСФСР); 2 . 
В. Воронин (Украинская ССР); 3. В. Ма- 
монов; 4. В. Троянский: 5. В. Евстигнеев 
(все — РСФСР); в. В. Малюков (Узбек- 
ская ССР). Командный зачет; 1. Украин- 
ская ССР; 2. РСФСР: .3. Белорусская ССР; 
4. Латвийская ССР: 5. Грузинская ССР: 
в. Узбекская ССР. 
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Было іремя, когда состояние 
дел 8 автомотоспорте опреде- 
лялось индивидуальным техни- 
ческим творчеством, энтузиаз- 
мом отдельных гонщнков-кон- 
структоров, которые собствен- 
ными силами, знаниями и уме- 
нием задавали тон на спортив- 
ных трассах. 

Теперь наступило иное вре- 



ДВЕ СТОРОНЫ 
одной МЕДАЛИ 



Когда мы наслаждаемся великолеп> 
ным прюизведением живописи или лите- 
ратуры. невольно отмечаем: чувствуется 
рука мастера. Автором трассы нынешне- 
го чемпионата СССР по авторалли, про- 
ложенной в окрестностях латвийского 
города Тукуиса, был мастер спорта меж- 
дународного класса Улдис Мадревиц. Вот 
лишь несколько высказываний о ней лю- 
дей, знающих толк в автоспорте. 

Николай Киселев (Ленинград), судья 
всесоюзной категории, главный арбитр 
чемпионата: трасса полностью соответст- 
вует уровню международных соревнова- 
ний самого высокого ранга. 

Александр Илатенко (Москва), заслу* 
женный мастер спорта, председатель ко- 
митета ралли ФАС СССР: я думаю, про- 
центов сорок участников не сумеют 
пройти ее. Но для всех это будет хоро- 
шей школой. 

Николай Елизаров, мастер спорта меж- 
дународного класса, серебряный призер 
чемпионата страны 1977 года: очень труд- 
ная трасса, а это значит — интересная. 

Однако не только трассой, максималь- 
но приближенной к международным, от- 
личался тукумскнй чемпионат раллистов. 
На пунктах контроля времени, на стар- 
тах и финишах дополнительных состяза- 
ний впервые у нас применялись между- 
народные знаки, электронные часы, а на 
участках дистанции, где главным мери- 
лом была регулярность движения, ско- 
рость машин контролировалась радара- 
ми. Все эти новшества не только сослу- 
жили хорошую службу арбитрам, но и 
самым благотворным образом отразились 
на спортивных достижениях многих уча- 
стников. Прежде всего следует отметить 
несомненный успех латвийских экипа- 
жей, выступавших в первой группе. В 
двух классах они праздновали победу: 
Алдис Юнкере и Эрике Тригис, Гунарс 
Бертулсонс и Янис Граудиньш стали чем- 
пионами страны. Кроме того. Валдис Кал- 
ниньш и Андрес Церукс завоевали в пер- 
вом классе «серебро», а Янис Кирштейнс 
и Алнис Гуделис в третьем — «бронзу». 
Все эти экипажи не «привезли» на фи- 
ниш ни одного штрафного очка. Отличи- 
лись и эстонские спортсмены, завоевав- 
шие в различных классах машин три 
призовых места. 

Наибольший интерес у зрителей вызва- 
ли старты экипажей, выступавших на 
автомобилях второй группы (специально 
подготовленных). И хотя в Тукумс. где 
проводился предпоследний этап чемпио- 
ната. из-за участия в международных 
соревнованиях не смогли приехать такие 
прославленные мастера, как Брундза, 
братья Гирдаускасы и ряд других членов 
сборной команды страны, хотя выступа- 
ло здесь лишь двадцать шесть экипажей, 
борьба на дистанции была бескомпро- 
миссной. 

С первого же «допа» — скоростной 
гонки на картодроме лидерство прочно 
захватили братья Николай и Игорь Боль- 
ших (Москва). Их результат — 47 се- 
кунд — так и не удалось никому пре- 
взойти. Правда, половину дистанции они 
закончили вторыми, но затем наверстали 


упущенное и в итоге выиграли тукум- 
ский этап. 

— А что нам было делать, — очень 
просто объяснил этот успех Николай. — 
Ведь на первом соревновании в Таураге 
мы с дистанции сошли. 

Вслед за москвичами финишировали 
эстонцы Валло Соотс и Тоомас Пѵтмакер. 
у которых в Таураге было четвертое ме- 
сто. Они сумели оттеснить московский 
экипаж в составе Анатолия Козырчикова 
и Михаила Титова. Да. тесновато стано- 
вится в группе лидеров накануне заклю- 
чительного таллинского этапа. 

Чемпионат в Тукумсе стал настоящим 
праздником для любителей автоспорта. 
Организаторы старались проявить макси- 
мум заботы и о зрителях, и о спортсме- 
нах. Красочные афиши, торжественное 
открытие и закрытие соревнований, ква- 
лифицированное судейство, шефство 
коллективов местных предприятий над 
командами... Всего и не перечислишь. Вот 
бы всегда, всюду так организовывали 
наши соревнования! Особой похвалы за- 
служивает работа пресс-центра и его ру- 
ководителя, спортивного журналиста 
Александра Спрогиса. С большим профес- 
сиональным мастерством он проводил 
пресс-конференции, оперативно инфор- 
мировал коллег о событиях на трассе, 
вел репортаж на старте. 

Можно смело сказать, чемпионат в Ту- 
кумсе удался. Но. как и у всякой медали, 
есть у него и оборотная сторона. Уже 
после финиша один из журналистов за- 
дал Игорю Больших банальный, казалось 
бы, вопрос: 

— Какими качествами должен обладать 
раллист? 

— Думаю, прежде всего он должен не 
жалеть собственной энергии и свободно- 
го времени, — ответил спортсмен. И тут 
же пояснил: — К сожалению, наши заво- 
ды слишком мало проявляют заботы об 
автоспортсменах, и чтобы хорошо высту- 
пить на соревнованиях, многое надо де- 
лать самому, за свой счет. 

Более подробно по этому поводу вы- 
сказался Александр Ипатенко: 

— Если обыкновенных автолюбителей 
наши машины сегодня вполне удовлетво- 
ряют. то для соревнований они — давно 
уже вчерашний день. Многие водители 
из команд союзных республик по уров- 
ню своего мастерства вполне способны 
выступать во второй группе на специ- 
альных. усовершенствованных автомоби- 
лях. но из-за плохой материальной базы 
не могут воспользоваться этой возмож- 
ностью. Автомобильному спорту необхо- 
дима серьезная помощь заводов. 

Что и говорить, чемпионат в Тукумсе 
еще раз наглядно показал диспропорцию 
в развитии нашего автоспорта — его не- 
удержимо растущую популярность и 
слишком затянувшееся равнодушие к не- 
му со стороны автомобильной промыш- 
ленности. Нужно ли сегодня доказывать 
полезность занятий автоспортом — его 
благотворное влияние на повышение тех- 
нической культуры трудящихся, профес- 
сионального мастерства водителей, на 
подготовку молодежи к воинской службе, 
на совершенствование, наконец, конст- 
рукции отечественных автомобилей. Все 
это давно уже стало прописными исти- 
нами. Но быть может, имеются какие-то 
перспективы в решении давно назрев- 
шей проблемы? Вот что говорит об этом 
руководитель лаборатории форсирован- 
ных испытаний Волжского автозавода 
Яков Лукьянов: 

— Конечно, для своих заводских 
спортсменов мы многое можем сделать. 
Но ведь речь идет о помощи массовому 
спорту, спорту для всех! К сожалению, 
никаких долговременных программ для 


подобной работы у нас нет, сколько-ни- 
будь серьезных экспериментов не ведет- 
ся. Н хотя имеется определенная догово- 
ренность между заинте^сованными ми- 
нистерствами и ведомствами, дальше 
слов дело пока не вдет. 


С. СМИРНОВА, 
спецкор «За рулем» 

Латвийская ССР. 
г. Тукумс 


НЕ МАСТЕРСТВОМ 
ЕДИНЫМ... 


Чем привлекают зрителей автомобиль- 
ные гонки? Праздничным зрелищем де- 
сятков ярких автомобилей, мастерством 
спортсменов, управляющих ими на огром- 
ных скоростях. А еще — и азартом, и 
остротой борьбы, которая так привлека- 
ет нас в спорте. Именно этим запомнил- 
ся нынешний чемпионат страны по коль- 
цевым автомобильным гонкам. 

Его первые этапы — в Киеве н Риге — 
назвали победителей в V классе автомо- 
билей и формуле «Молодежная». Для 
остальных же гонщиков, выступавших 
на автомобилях IV класса и гоночных 
формул III и «Восток», все решал послед- 
ний этап в Минске. Прогнозам не было 
конца: Богатырев или Дерешкявичус? Ас- 
мер или Балезин? Напа или Сарап? А мо- 
жет, Барковский или Невераускас? Каж- 
дый из них мог ответить на эти вопросы 
только победой. 

В III формуле в спор М. Балезина и 
Т. Асмера — основных претендентов на 
золотую медаль — вмешался Р. Кесми- 
нас. Вмешался не так уж неожиданно, 
если учесть его лучшее время в конт- 
рольных заездах. В азарте погони за ним 
Балезин и Асмер на первом же повороте 
столкнулись — слегка, но шансы обоими 
на победу в заезде были упущены. Этап 
выиграл Кесминас, однако по сумме двух 
лучших результатов «золото» чемпионата 
все же досталось Балеэину, а «сереб- 
ро» — Асмеру. Интересно, что эта ме- 
даль чемпиона страны — первая не толь- 
ко в биографии Балезина, но и в авто- 
мобильной спортивной истории Москов- 
ского автомобильно-дорожного института, 
за который он выступает. 

В отличие от Балезина. Асмер новичок 
в III формуле, но за его плечами — годы 
занятий гонками на мотоциклах и авто- 
мобилях формулы «Молодежная», давших 
ему большой опыт работы с техникой. 
Именно это во многом обеспечило его 
успешный старт в соревновании на 
«большом» автомобиле. 

Выступление молодого Кесминаса (в 
первую очередь уведенная победа в Мин- 
ске) свидетельствует о его больших по- 
тенциальных возможностях. 

Еще совсем недавно мы говорили то 
же самое о Р. Сарапе. а сегодня он — 
чемпион СССР в формуле «Восток». Ка- 
залось, полоса невезения, в которую то 
и дело попадал спортсмен, продолжится 
и здесь, в Минске: на тренировке его 
автомобиль ударился в отбойник и ли- 
шился обтекателя передней части. При- 
шлось спешно установить... изогнутый 
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М1. и жотя ■ мтомобмльмых 
N мотоццклетных соревноаанм- 
п можно по-прежнему встре- 
тить «самоделкм» с использова- 
нием серийных узлов н деталей, 
не они в иаын дни составля- 
•от лицо автомотоспорта. Его 
орогресс, будущее, рост спор- 
тивных результатов невозмож- 
ны без тесного союза с про- 


мышленностью, без использо- 
вания последних технических 
достижений. 

Публикуемые на этих страни- 
цах материалы о чеманонатах 
страны по авторалли, шоссей- 
но-кольцевым автомобильным 
и мотоциклетным гонкам за- 
трагивают эту важную про- 
блему. 


ЛИСТ кровельного железа. Однако стрем- 
ление к победе, мастерство, видимо, смог- 
ли компенсировать потерю аэродинами- 
ческих качеств машины, А гонка склады- 
валась непросто: автомобили лидирующей 
четверки — Р. Сарапа, Т. Напы. Э. Линд- 
грена. Г. Невераускаса — разделяли бук- 
вально сантиметры, и каждый гонщик 
готов был преподнести сюрприз. Пожа- 
луй. первым это сделал Линдгрен. ото- 
брав лидерство у Сарапа — впрочем, не- 
надолго. Предсказывать победителя было 
рискованно до той самой секунды, когда 
автомобиль Сарапа первым пересек ли- 
нию финиша. 

Такая острота борьбы в формуле «Во- 
сток» вполне о(^ясиима: на этих автомо- 
билях провод>ітсЯ гонки Кубка дружбы 
социалистических стран, и чемпионат 
СССР — не только этап подготовки сбор- 
ной. но и смотр ее резервов. Понятно, 
здесь каждый старается не ударить в 
грязь лицом. Казалось бы. то же самое 
должно быть и в IV классе, однако здесь 
пьедестал почета явно не был тесен для 
претендентов на медали: после двух не- 
удачных стартов чемпиона страны 
В. Вайшвилы их осталось всего четверо: 
В. Богатырев. И. Дерешкявичус. Ю. Крю- 
ков и В. Трушин. Остальные (а их около 
201) не могли составить им реальной кон- 
куренции. Очевидно, что дело не столько 
в разном уровне мастерства, сколько в 
качественно различном уровне подготов- 
ки техники. Высокий и чистый «голос» 
двигателя «Жигулей» В. Богатырева от- 
четливо выделялся на фоне нестройного 
хора остальных. А визг резины на пово- 
ротах недвусмысленно подтверждал, что 
большинство гонщиков может только 
мечтать о специальных гоночных шинах. 
Было бы неверно утверждать, что «фир- 
менные» карбюраторы и шины могут сра- 
зу превратить любого гонщика в мастера 
экстра-класса, но существующие возмож- 
ности большинства клубов этому, навер- 
няка, не способствуют. 

Решение ФАС СССР, запретившее гон- 
щикам «совместительство», то есть па- 
раллельное выступление в нескольких 
классах или формулах, не является кар- 
динальным. Конечно, один спортсмен те- 
перь не может в одном сезоне завоевать 
несколько медалей сразу, но круг пре- 
тендентов на них не увеличивается, а 
скорее сужается. И. похон^е. безрадостная 
эта ситуация будет сохраняться, пока 
гонщику, выступающему на легковом ав- 
томобиле второй группы, приходится 
быть «кустарем-одиночкой с мотором». 

Между тем опыт решения подобной 
проблемы есть уже не только за рубе- 
жом. но и у нас. Я имею в виду серий- 
ное производство «эстоний». Их появле- 
ние подняло наш автоспорт на качествен- 
но иную ступень, и сегодня уже никто не 
представляет себе гоночный автомобиль 
кустарного производства. Задача специ- 
альной подготовки легковых машин не 
менее сложна, поэтому она также долж- 
на решаться силами специализирован- 
ных предприятий. Здесь уже появляются 
первые ласточки (в частности, «фирма» 
«Вихур»), однако до настоящей весны на 
кольце пока очень далеко. А ведь зрите- 
ли питают большой интерес к гонкам на 
легковых автомобилях, видя в них род- 
ных братьев бегающих по дорогам се- 
рийных «жигулей» и «москвичей». И со- 
вершенно очевидно, что те. кто их произ- 
водит — наши автозаводцы. — призваны 
помочь автоспорту обрести современную 
техническую базу. 

В. АРКУША, 
спецкор «За рулем» 

г. Минск 



ТЕХНИКА 

«КОЛЬЦА» 



Очередной чемпионат СССР по шоссей- 
нО'Кольцевым мотогонкам проходил в Ри- 
ге (трасса «Бикерниеки»), Каунасе («Не- 
манское кольцо»), Киеве («Чайка») и за- 
вершился в Вильянди («Вана-Выйду»). Пе- 
ред последним стартом двое были уже 
чемпионами — А. Смертьев в классе 
50 см^ и Л. Тээсалу в классе 250 см^. Они 
набрали на предыдущих соревнованиях 
по 45 очков из 45 возможных (по три 
первых места). Во всех других кубатурах 
судьба медалей решалась в заключитель- 
ной гонке — свидетельство того, что ве- 
дущая группа спортсменов пополняется 
здесь лучше, чем это было в прошлые 
годы. 

Особенно интересно шла борьба в 
«командных» классах — «175» и «350 Б» 
(серийные). Предсказать победителей тут 
было просто невозможно. Из трех десят- 
ков спортсменов по крайней мере деся- 
теро реально претендовали на призовые 
места, да и остальные не жалели сил. «ра- 
ботая» на команду. 

Эти классы не случайно включены в 
командный зачет. На «кольце» они самые 
массовые, так как базируются на серий- 
ной технике, хотя понятие массовости в 
шоссейно-кольцевых гонках, конечно, да- 
леко не то, что. скажем, в кроссе. Во вся- 
ком случае, республиканские организа- 
ции ДОСААФ получают мотоциклы в ко- 
личестве, достаточном для обеспечения 
имеющихся у них гонщиков. Особо сле- 
дует отметить ижевский завод. Выпускае- 
мые им мотоциклы «ИЖ — Юпитер» отве- 
чают требованиям сегодняшнего дня к 
группе «Б» как по качеству, так и по ко- 
личеству. 

Иная картина в тех классах, где пред- 
ставлены гоночные машины. Интерес у 
специалистов к ним особый. Здесь име- 
ется широкая возможность для техниче- 
ского творчества, усовершенствования 
конструкции. Сделано это не случайно. 
Отдавая себе отчет в том. что такие 
машины не мог)'т быть массовыми. ФМС 
СССР стремится объединить усилия та- 
лантливых гонщиков с той работой, ко- 
торая проводится на заводах по созда- 
нию современной, конкурентоспособной 
техники. 

С сожалением приходится констатиро- 
вать, что сдвиги в лучшую сторону и в 
нынешнем сезоне незначительны. В клас- 
сах «250» и «350 А» (гоночные) уже не- 
сколько лет мы встречаем на пьедестале 
почета в различных вариациях Тээсалу. 
Рейнупа. Преображенского. Московку — 
обладателей мотоциклов с двигателем 
«Ямаха». У остальных надежда только 
на сход лидеров по техническим причи- 
нам. Так случилось на первом этапе в 
классе «350 А», когда названная выше 
четверка, обогнав всех к середине гонки 
на круг, словно сговорившись, сошла с 
дистанции. 

С выпуском машин классов «250» и 
«3^ А» положение сложилось тревожное. 
Пять конкурентоспособных машин, изго- 
товленных производственным комбина- 
том «Вихур». согласитесь, маловато для 
страны. Чтобы успешно выйти на между- 
народную арену, нам необходимо иметь 
по крайней мере десять гонщиков соот- 
ветствующего уровня. Следовательно, 
стартовать в чемпионатах Советского 


Союза должны минимум 20 спортсменов 
на современных мотоциклах. Усилиями 
одного «Внхура» эту задачу не решить. 
Нужна помощь заводов, конструкторских 
организаций. Ведущий инженер комбина- 
та. известный в прошлом гонщик 
Ю. Рандла сказал, что в год там могут 
выпускать десять машин, конечно, при 
наличии двигателей и шин. 

Не лучше положение дел и в самой 
малой кубатуре — 50 см^ Здесь тоже, 
как и в прежние годы, борьбы практиче- 
ски не было. Если на первый этап уда- 
лось все же наскрести кворум (согласно 
правилам, звание чемпиона разыгрыва- 
ется лишь при наличии на старте не ме- 
нее десяти машин данного класса), то на 
последующие выходило пять — семь 
спортсменов. Среди них двое-’^ое на но- 
вых мотоциклах «Риге — 17С» завода 
«Саркана Звайглне», снабженных двига- 
телями ВНИИмотопрома мощностью 14 — 
15 л. с. с водяным охлаждением, столько 
же на машинах «Рига — 15С» того же 
предприятия с «золотниковыми» двигате- 
лями воздушного охлаждения мощностью 
порядка 12 л. с. и двое на «крайдлерах» 
(производства ФРГ). Отсеялись те, кто 
никаких шансов на успех не имел. — в 
их распоряжении были устаревшие мо- 
тоциклы. 

Участников в этом классе могло быть 
и больше. Ведь в прошлом году завод 
направил 15 машин «Рига — 15С» в раз- 
личные республиканские организации, в 
том числе четыре на Украину, два в 
Грузию н столько же в Белоруссию. Ви- 
димо. нужно разобраться, почему пред- 
ставители Украины и Грузни не старто- 
вали в чемпионате и куда подевались эти 
мотоциклы. 

Так как же быть дальше с классом 
50 см»? 

В пользу его развития перспектива 
участия советских гонщиков в междуна- 
родных соревнованиях. Но тогда для по- 
вышения массовости нужно ввести до- 
полнительный стимул — сделать команд- 
ный зачет. А это возможно лишь при 
увеличении количества мотоциклов дан- 
ного класса. «Рига — 17С» — машина 
неплохая. А. Смертьев на всех четырех 
соревнованиях устанавливал новые ре- 
корды трасс. Так. средняя скорость, с 
которой он прошел «Вана-Выйду», — 
121.86 км/ч (прежнее достижение — 
114.25 км/ч). 

Что же тормозит рост выпуска этих 
машин? Вот мнение руководителя произ- 
водства спортивных мотоциклов завода 
«Саркана Звайгзне» В. Клейнберга. 

— В свое время Минавтопром издал 
приказ об организации специальных уча- 
стков для производства спортивных мото- 
циклов. Этим приказом предусматрива- 
лось выделение площадей, оборудования 
и увеличение числа работающих. Ни того, 
ни другого у нас нет. Спортивные мото- 
циклы выпускаются на эксперименталь- 
ном участке, но их количество целиком 
зависит от положения в серийном произ- 
водстве. Часто планы по спортивной тех- 
нике откладываются. Чтобы создать сов- 
ременную. конкурентоспособную машину, 
нам нужны лучшие на сегодняшний день 
комплектующие изделия — подшипники, 
карбюраторы, электрооборудование, ши- 
ны. Повторяю, на сегодняшний день. 
Между тем завод «Красный треугольник», 
например, обещает поставить нам в 
1981 году шины типа «Данлоп» с тре- 
угольным профилем, которые уже сейчас 
устарели. 

Как видим, в шоссейно-кольцевых гон- 
ках, вернее с обеспечением их техникой, 
существуют две проблемы. Одна из них. 
связанная с развитием массового спорта 
и выпуском серийных спортивных мото- 
циклов. более или менее успешно реша- 
ется. Другая — производство уникальных 
образцов, не уступающих лучшим зару- 
бежным машинам, и перспектива участия 
советских спортсменов в международных 
соревнованиях — включает целый круг 
вопросов, находящихся в компетенции 
различных организаций. Вез их помощи 
проблему вряд лн удастся решить. 

Г. АФРЕМОВ, 
заместитель председателя ФМС СССР 
г. Вильянди 
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Странична 

мотоцинлиста 


Защитник 

двигателя 


Какое удовольствие мчаться на мото- 
цикле по шоссе под голубым небом и 
ярким солнцем, рассекая напоенный за- 
пахом трав прозрачный воздух! Вдыха- 
ешь его полной грудью и не замеча- 
ешь, как легкий ветерок смел с обочи- 
ны на асфальт немного песка, который 
тут же исчез, поднятый колесами по- 
путных и встречных машин, как про- 
скочил пыльное облачко, сопровождаю- 
щее грузовик. И только умываясь после 
поездки и обтирая мотоцикл, видишь, 
что совсем не так чист этот прозрачный 
воздух, который вместе с тобой вдыхал 
и... двигатель. О нас природа позаботи- 
лась, чтобы такая пыль не попадала в 
легкие, а двигатель? Давайте разбе- 
ремся. 

За минуту 350-кубовый мотор, рабо- 
тая на средних оборотах, потребляет 
около тысячи литров воздуха. Любой 
двигатель, независимо от рабочего объ- 
ема, расходует около 10 тысяч литров 
воздуха на каждый литр сожженного 
бензина. Таким образом, за сезон он 
пропускает через себя несколько мил- 
лионов литров воздуха. Даже если вы 
ездили по асфальту, в таком огромном 
объеме содержится столько мельчай- 
ших твердых частиц, что ими можно 
заполнить цилиндры доверху! А если 
дороги грунтовые, да еще пыльные... 

Понятно, поступай в цилиндры такой 
воздух — жизнь мотора свелась бы к 
нескольким дням. И не происходит это 
потому, что на страже здоровья двига- 
теля стоит скромный труженик — воз- 
душный фильтр. Оценить его работу 
по-настоящему можно, только просле- 
див, что происходит с пылью, попав- 
шей в двигатель. Большая часть ее из 
четырехтактного двигателя благополуч- 
но вылетает наружу во время такта вы- 
пуска, а оставшаяся прилипает к замас- 
ленным стенкам цилиндра. В двухтакт- 
ных двигателях, где наполнение идет 
через кривошипную камеру, пыль со- 
бирается под поршнями. Вращающийся 
с большой частотой коленчатый вал 
раскручивает смесь, находящуюся в 
кривошипной камере, при этом более 
тяжелые пылинки отбрасываются цент- 


робежными силами к стенкам и застре- 
вают в покрывающем их масле. Увяз- 
шие частицы, увы, не остаются на од- 
ном месте, а странствуют вместе с мас- 
лом по всему двигателю. 

В четырехтактном моторе часть их 
находит дорогу вниз, под поршень. В 
конце концов они оседают в масляной 
ванне картера, и если не отделить их 
от масла фильтром или не дать отсто- 
яться, то это разрушительное путеше- 
ствие по всем смазываемым поверхно- 
стям двигателя будет продолжаться до 
полной замены масла. 

В двухтактных двигателях часть пы- 
ли проделывает полный маршрут: кри- 
вошипная камера — цилиндр — вы- 
пускная труба, не оседая в полости 
двигателя. Однако львиная доля ее се- 
парируется в кривошипной камере и 
смешивается с маслом. Поскольку то- 
пливная смесь все время приносит сюда 
новые порции масла, застрявшие пы- 
линки не стоят на месте, а перемеща- 
ются вместе с ним. Главный маршрут: 
кривошипная камера — перепускные 
каналы — головка поршня — выпуск- 
ное окно. Промежуточные остановки: 
коренные подшипники коленчатого ва- 
ла — подшипники головки шатуна — 
стенки цилиндра — поршневые кольца. 
Причем последняя остановка приносит 
наиболее ощутимый ущерб верхнему, 
самому нагруженному поршневому 
кольцу. 

Проводились специальные экспери- 
менты. Когда двигатель потреблял пол- 
ностью очищенный воздух, износ порш- 
невых колец был ничтожным. Стоило 
добавить в воздух мелкой пыли в нич- 
тожном количестве — 0,01 грамма на 
каждую тысячу литров, как износ 
поршневых колец возрастал в 50 раз! 
Интересно отметить, что интенсивность 
износа поршневых колец колеблется в 
зависимости от величины абразивных 
частиц. Самый опасный размер их — 
около 20 микрон (1 микрон — тысяч- 
ная доля миллиметра). 10-микронные 
причиняют меньший ущерб, и, как ни 
странно, еще менее опасны 40-микрон- 
ные частицы, б-микронные — слабо 
изнашивают кольца, а частицы в 1 ми- 
крон и менее вообще не влияют на из- 
нос, очевидно, потому, что подвижные 
детали в двигателе разделяет масляная 
пленка толщиной больше микро.на (см. 
«За рулем*, 1977, № 12. «Подвижное 
в подвижном*). На наше счастье, около 
70% дорожной пыли составляют мяг- 
кие силикаты, которые при первом 
столкновении с поршневыми кольцами 
разрушаются до частиц размером ме- 
нее 5 микрон. Такие частицы практиче- 
ски безвредны. Однако среди осталь- 
ных 30% могут быть и твердые окислы 
алюминия — основа шлифовальных 
кругов и наждачной бумаги. Такие 
частицы наносят непоправимый ущерб 
механизмам. Однажды попав в полость 
двигателя, они стимулируют процесс 
износа, не тормозящийся никакими за- 
менами масла. Внедряясь в более мяг- 
кие поверхности алюминиевого порш- 
ня, бронзовых втулок, они, как острые 
зубья, стачивают, грызут чугунный ци- 
линдр или стальной вал. 

Эксперименты показали, что 30 грам- 
мов пыли, добавленной во впускную 
магистраль мотоциклетного двигателя 
среднего литража, достаточно, чтобы за 
кратчайший срок практически пол- 
ностью вывести его из строя. 

Какие же преграды ставят конструк- 


торы на пути вредоносных частиц, 
стремящихся вместе с воздухом попасть 
в двигатель? 

По принципу действия все существу- 
ющие воздушные фильтры можно раз- 
делить на три группы: сетчатые (про- 
стые защитные решетки), инерционные 
и масляно-контактные ловушки. Каж- 
дая из этих групп обладает своими до- 
стоинствами и недостатками, и для 
каждой есть своя, наиболее подходя- 
щая область применения. 

В основу работы наиболее распрост- 
раненных в настоящее время бумаж- 
ных фильтров положен принцип сетки. 
Волокна бумаги, из которой они сдела- 
ны, образуют сетку с ячейками разме- 
ром 20 микрон, а вся толща бумажного 
листа представляет собой множество 
таких наложенных и перепутанных 
между собой микросеток. Благодаря 
этому лист способен задержать части- 
цы размером до микрона. Если гово- 
рить о преграде на пути пыли, бумаж- 
ный фильтр является идеальным — он 
способен задержать около 99,5% всех 
твердых частиц, содержащихся в воз- 
духе. Проработавший некоторое время 
и слегка пропылившийся фильтр очи- 
щает воздух практически на 100%. Од- 
нако, забиваясь пылью, он начинает 
хуже пропускать воздух. При эксплуа- 
тации мотоцикла в сильно запыленной 
местности бумажный фильтр забивает- 
ся очень быстро. В результате смесь 
чрезмерно обогащается, двигатель на- 
чинает плохо «тянуть», теряет мощ- 
ность на средних и высоких оборотах. 
Фильтр приходится вынимать, выкола- 
чивать и продувать. Но эти процедуры 
не могут полностью вернуть ему утра- 
ченные свойства, и, образно говоря, бу- 
мажный фильтрующий элемент герой- 
ски гибнет, защищая двигатель от 
пыльной агрессии. Приходится заме- 
нять его новым. 

Еще опасней для бумажного фильтра 
вода или масло. Жидкость, попавшая 
на его поверхность, образует из собрав- 
шейся там пыли плотную корку, не- 
проницаемую для воздуха. К тому же 
влажная бумага становится непрочной 
и под действием пульсации воздуха во 
впускном тракте может местами про- 
рваться. Через образовавшуюся брешь 
пыль устремится в полость двигателя. 
Понятно теперь, что бумажный фильтр 
нельзя промывать ничем, как практи- 
куют некоторые горе-рационализаторы. 

Инерционные ловушки заставляют 
поступающий в них воздух тем или 
иным способом изменить направление, 
а более тяжелые частицы пыли про- 
должают двигаться по прямой, где их 
ждут какие-либо сборники, ловушки. 
Поскольку в таких фильтрах трудно 
обеспечить достаточно большую ско- 
рость воздушного потока, эффективность 
их сравнительно невелика — они за- 
держивают ли:иь около 80% содержа- 
щихся в воздухе твердых частиц, в 
первую очередь самых крупных. Эти 
фильтры обычно используют как пред- 
варительные. Они разгружают основ- 
ные, как правило бумажные, от круп- 
ной пыли. Например, на ЯВАХ корпус 
воздушного фильтра круглый, а впуск- 
ное отверстие в нем расположено на 
краю, по касательной к стенкам корпу- 
са. Благодаря такой конструкции по- 
ступающий в корпус воздух завихряет- 
ся и освобождается от некоторой части 
пыли, которая остается на дне. Оконча- 
тельная очистка его происходит при 
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прохождении через бумажный фильт- 
рующий элемент. 

Все большую популярность приобре- 
тают поролоновые фильтры, представ- 
ляющие третью группу, — масляно- 
контактные фильтры. Они применяют- 
ся, например, на ковровских мотоцик- 
лах. По принципу действия отличаются 
от «сеток» и требуют определенного об- 
служивания. Если в «сетках» частица 
пыли просто не может пройти через 
отверстие меньшего размера, то в мас- 
ляных ловушках ее заставляют свобод- 
но двигаться по извилистому каналу... 
до первого поворота, где она ударяется 
о стенку. А эта стенка обязательно 
должна быть покрыта маслом, в кото- 
ром наша частица надежно застревает. 
Если же масла на стенке йет, то оста- 
новка будет лишь временной, до тех 
пор, пока следующий порыв всасывае- 
мого воздуха (а таких порывов может 
быть от 20 до 100 в каждую секунду) 
не продвинет ее до следующего поворо- 
та, и т. д. Через некоторое время пы- 
линка благополучно минует лабиринт 
фильтра и попадет в двигатель. Нор- 
мально пропитанный маслом пороло- 
новый фильтр способен поглотить до 
нескольких сот граммов дорожной пы- 
ли, прежде чем будет использована вся 
свободная поверхность масла, покрыва- 
ющая стенки лабиринта. После этого 
его необходимо промыть в бензине и 
пропитать свежей порцией масла. Чем 
выше вязкость масла, используемого 
для пропитки, тем лучше будет рабо- 
тать фильтр-лабиринт, тем выше сте- 
пень очистки воздуха. 

Другая, менее совершенная разновид- 
ность масляно-контактных ловушек — 
фильтры из металлической или синте- 
тической сетки, пропитанной маслом. 
Принцип действия тот же, однако эф- 
фективность ниже, чем у поролоновых, 
поскольку суммарная площадь покры- 
той маслом поверхности у них значи- 
тельно меньше. К тому же поролоно- 
вый фильтр способен «дышать», то есть 
вибрировать с высокой частотой под 
действием пульсации давления во впу- 
скном тракте, благодаря чему с его 
наружной стороны осыпается большая 
часть прилипшей пыли. Способность к 
самоочистке намного продлевает срок 
службы фильтра. Кроме того, даже при 
полной выработке масла поролон слу- 
жит гораздо лучшей преградой для 
пыли, чем голая металлическая сетка. 
Последнее преимущество вовсе не озна- 
чает, что его можно использовать в ка- 
честве сухого фильтра — поры здесь 
по размеру в десятки раз больше са- 
мых «вредоносных» частиц пыли. 

Познакомившись с тремя основными 
типами воздушных фильтров, можно 
сделать выводы о целесообразности их 
применения на разных мотоциклах. 
Бумажные фильтры обладают наиболь- 
шей (выше 99 7о, как уже сказано) эф- 
фективностью очистки, однако их пы- 
леемкость, определяющая срок службы, 
невелика, из-за чего при езде по силь- 
но запыленной местности их приходит- 
ся часто менять. В этом отношении вы- 
годны инерционные фильтры. Они 
практически не требуют обслуживания 
(необходимо лишь время от времени 
высыпать накопившуюся пыль), в них 
нет элементов, нуждающихся в заме- 
не. Однако они собирают лишь 80% 
частиц пыли, поэтому такие фильтры 
целесообразно использовать лишь для 
предварительной очистки сильно за- 


грязненного воздуха. Возможно, в бу- 
дущем найдутся какие-то остроумные 
инженерные решения, повышающие 
эффективность инерционных фильтров 
без чрезмерного усложнения их кон- 
струкции и увеличения размеров и 
веса. 

Масляно-контактные фильтры по 
эффективности очистки (от 80 до 98%) 
несколько уступают бумажным. Но по 
разовой «пылеемкости» они в несколь- 
ко раз превосходят их. Кроме того, 
полное восстановление защитных 
свойств поролонового фильтра требует 
только бензина для промывки и масла 
для пропитки. И то и другое всегда 
есть в самом мотоцикле. Следователь- 
но, такой фильтр делает его владельца 
независимым в дальней дороге, где 
еще не успели построить магазины за- 
пасных частей, а пыли вполне доста- 
точно. 

Помимо установки различных пре- 
град на пути дорожной пыли, конст- 
рукторы мотоциклов думают еще и над 
тем, чтобы расположить воздухозабор- 
ники в наименее запыленных местах 
мотоцикла. Исследования, проведенные 
во ВНИИмотопроме, показали, напри- 
мер, что запыленность воздуха над ко- 
робкой передач М — 72 в 20 раз больше, 
чем над бензобаком. Как будто очевид- 
но решение забирать воздух через про- 
ходящую сквозь него трубу. К сожале- 
нию. это трудно выполнить конструк- 
тивно или без потери мощности из-за 
ухудшения наполнения цилиндров. У 
большей части современных мотоцик- 
лов воздух забирается из-под седла, в 
мало подходящем для этой цели месте: 
там клубится и завихряется вся пыль, 
поднимаемая задним колесом. Поэто- 
му, например, для мотоциклов ЯВА 
старых моделей весьма эффективной 
оказывается установка дополнительной 
резиновой прокладки (она описана в 
книге А. К. Михеева и Б. В. Синельни- 
кова «Ремонт мотоциклов ЯВА», «Ма- 
шиностроение», 1971), защищающей от 
пыли подседельную полость. 

Вообще пыль, поднятая самим мото- 
циклом, представляет для него наи- 
большую опасность. И лучше всего 
было бы забирать воздух из невозму- 
щенной зоны перед мотоциклом, где-то 
в районе руля, фары. Однако, если воз- 
никнет желание экспериментировать с 
впускными трубопроводами двухтакт- 
ного двигателя, следует помнить о не- 
обходимой настройке всей системы 
впуска, обеспечивающей наибольший 
коэффициент наполнения, а значит и 
мощность, и крутящий момент. Кроме 
того, у современных мотоциклов кор- 
пус воздушного фильтра одновременно 
слу}цит глушителем шума впуска. Так 
что оптимально сочетать хорошее на- 
полнение, эффективное глушение шу- 
ма, забор воздуха из наименее запы- 
ленной зоны с полной его очисткой от 
пыли — достаточно сложная задача. 

Ко всему сказанному стоит добавить, 
что и самый хороший фильтр не защи- 
тит двигатель, если во впускном тракте 
через трещины в корпусе воздухоочис- 
тителя, щели в соединениях, разрывы 
в соединительных резиновых муфтах 
будет подсасываться «посторонний» 
воздух. За этим надо постоянно сле- 
дить, чтобы двигатель «дышал» толь- 
ко чистым воздухом. 

А. СМИРНОВ, 
кандидат технических наук 
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Чемпионат СССР по авторалли 

І-я группа. I класс <до 1300 смз); 1. 

H. Фролов. А. Котляр (РСФСР); 2. В. Кал- 
ниньш, А. Церукс (Латвийская ССР); 3. 

0. Эллерманн. М. Арумээль (Эстонская 
ССР). II класс (свыше 1300 до 1600 смЗ): 

I. А. Юнкере, Э. Тригис (Латвийская 
ССР); 2. Э. Кабра.п, А. Ребане (Эстон- 
ская ССР); 3. А. Грайф. О. Денисов 
(РСФСР). III класс (свыше 2000 до 
2500 см3): (. г. Бертулсонс. Я. Граудиньш 
(Латвийская ССР); 2. У. Армей. А. Барк- 
ман (Эстонская ССР); 3. Я. Кирштейнс, 
А. Гуделис (Латвийская ССР). 

Второй этап во 2-й группе: 1. Н. Боль- 
ших. И. Больших (Москва); 2. В. Соотс, 
Т. Путмакер (Эстонская ССР); 3. А. Ко- 
зырчиков, М. Титов (Москва). 

Чемпионат СССР по 
кольцевым автогонкам 

IV класс (до 1300 смЗ): 1. В. Богатырев 
(РСФСР); 2. И. Дерешкявичус (Литовская 
ССР); 3. Ю. Крюков (РСФСР). Формула 
«Восток» (до 1300 см3); і. р. Сарап; 2. 
Т. Напа (оба— Эстонская ССР); 3. В. Бар- 
ковскнй (Москва). III формула (до 
2000 см3): 1. м. Балезин (Москва): 2. 
Т. Асмер (Эстонская ССР); 3. Г. Дгебуад- 
зе (Грузинская ССР). 

Чемпионат СССР по 
кольцевым мотогонкам 

Личный зачет. Класс 125 смЗ (юноши): 

1. В. Куйшелис (Латвийская ССР); 2. 
А. Шепет (Белорусская ССР); 3. Р. Тимма 
(Эстонская ССР); 4. В. Молодцов (РСФСР): 

5. Г. Миллере (Латвийская ССР): 6. А. Со- 
колов (Эстонская ССР). Класс 175 смз 
(женщины): 1. А. Федоренкова (РСФСР); 

2. Л. Кузнецова (Москва); 3. 3. Решетни- 
ка (Латвийская ССР); 4. В. Коновалова 
(РСФСР); 5. Л. Сотака (Латвийская ССР); 

6. Т. Бурло (Белорусская ССР). Мужчины. 
Класс 50 сиз А: 1. А. Смертьев (Латвийская 
ССР); 2. В. Катомин (Москва); 3. А. Ку- 
приянов (Белорусская ССР); 4. А. Епифа- 
нов (Латвийская ССР); 5. 11. Луйге (Эстон- 
ская ССР); 6. В. Лапііньш (Латвийская 
ССР). Класс 125 смЗ А: 1 . К. Ошпньш (Лат- 
вийская ССР); 2. М. Трубицын (Эстон- 
ская ССР): 3. В. Митрофанов (Молдавская 
ССР); 4. И. Антонов (РСФСР); 5. Р. Айз- 
страутс (Латвийская ССР); 6. Е. Коноп- 
лин (Белорусская ССР). Класс 175 смЗ Б: 
1. Т. Маро (Эстонская ССР); 2. М. Крав- 
ченко- 3. А. Максимец (оба — Белорус- 
ская ССР); 4. В. Тюрин; 5. И. Антонов 
(оба — РСФСР): 6. В. Оке (Эстонская 
ССР). Класс 250 смз А: 1. Л. Тээсалу; 2. 
М. Рейнуп; 3. Т. Маро; 4. Г. Вээбер (все — 
Эстонская ССР); 5. К. Ошнньш; 6. Я. Бер- 
зиньш (Латвийская ССР). Класс 350 смЗ А: 
1. Л. Тээсалу; 2. А. Московка (Бело- 
русская ССРЛ 3. Ю. Раудсик (Ленин- 
град): 4. М. Рейнуп: 5. Ю. Преображен- 
ский (Молдавская ССР); 6. А. Галанский 
(Украинская ССР). Класс 350 смЗ Б: 1. 

A. Галанский: 2. Ю. Раудсик: 3. И. Блум- 
фельдс (Латвийская ССР): 4. М. Саволай- 
иен (Эстонская ССР); 5. А. Максимец: 6. 
X. Ярвекюльг (Эстонская ССР). Класс 
500 см3 с коляской: 1. А. Серопов — 
Д. Сказин (Украинская ССР): 2. А. Мель- 
ников — В. Седов (РСФСР); 3. X. Рей- 
тель — К. Неухаус; 4. Т. Темпель — 
Т. Руус (оба экипажа — Эстонская 
ССР); 5. Ш. Закаидзе — Э. Каландадзе 
(Грузинская ССР): в. В. Меркушин — 

B. Зайковский (Молдавская ССР). Класс 
750 см3 с коляской: 1. А. Сибирцев — 
П. Сосновских (РСФСР): 2. А. Серопов — 
Д. Сказин; 3. Т. Темпель — Т. Руус: 4. 
X. Рейтель — К. Неухаус; 5. Л. Кумм — 
К. Лепнер (все — Эстонская ССР); в. 
В. Паршин — Н. Цибаровский (Украин- 
ская ССР). 

Командный зачет. Среди республик: 

1. РСФСР; 2. Украинская ССР; 3. Эстон. 
ская ССР; 4. Латвийская ССР: 5. Гі^зин- 
ская ССР; в. Белорусская ССР. Среди 
ДСО и ведомств: 1. Вооруженные Силы; 

2. «Даугава»: 3. «Иыуд»; 4. «Калев». 
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Новое 
в обслуживании 
«жигулей» 

Изменение объемов работ по талонам 
сервисной книжки «жигулей* и прей- 
скуранта на нх техническое обслужива- 
ние и ремонт вызвало в среде автолю- 
бителей много толков. В некоторых кол- 
лективных письмах читатели просили 
редакцию взять на себя инициативу в 
решении волнующих нх проблем авто- 
сервиса, «чтобы мы знали, за что вы- 
кладываем свои деньги*. 

Наш корреспондент Н. АНТОНОВ 
встретился с руководителями управле- 
ния и ряда отделов «АвтоВАЗтехобслу- 
живаяия* и попросил их ответить на 
вопросы, касающиеся происшедших нэ- 
мененин. 

Р. КИСЛЮК, начальник про- 
изводственного управления «Ав- 
тоВАЗтехобслуживавие* 

— Скажите, пожалуйста, каковы ос- 
новные причины пересмотра действую- 
щего с 1971 года прейскуранта цен на 
техническое обслуживание и ремонт 
«жигулей*? 

— Всякое живое дело не может су- 
ществовать в раз и навсегда опреде- 
ленных рамках. Тем более если оно 
развивается в масштабах страны. Я 
имею в виду становление автосервиса, 
и прежде всего на фирменной основе. 
К моменту зарождения самой системы 
«АвтоВАЗтехобслуживание* мы не име- 
ли ни опыта, ни тем более твердой до- 
кументации, которой предстояло руко- 
водствоваться. Большую помощь в этом 
нам оказал Главмосавтотранс, разрабо- 
тавший прейскурант цен на текущий 
ремонт и техническое обслуживание 
автомобиля ВАЗ — 2101. Но прошло все- 
го несколько лет, и рамки этого доку- 
мента оказались тесны, а в отдельных 
случаях и непригодны для дальнейшего 
использования. 

Во-первых, увеличилось количество 
выпускаемых моделей и модификаций 
автомобилей, требующих сервисных и 


ремонтных работ различной трудоемко- 
сти и содержания. Документ же пред- 
усматривал только один вариант. 

Во-вторых, первый миллион «жигу- 
лей» прожил уже более пяти лет и по 
автомобильному возрасту состарился. 
«Лечить стариков* и ухаживать за ни- 
ми, как вы знаете, более хлопотное 
дело, чем этого требует новая машина. 
Затраты квалифицированного труда и 
времени на них несоизмеримо выше. До- 
кумент же был рассчитан, опять же, 
только на один вариант. 

В-третьих, география расселения «жи- 
гулей». Сегодня они есть и в Тюмени, и 
на Сахалине, и в Ашхабаде, и в При- 
балтике, и на Памире. Встречаются они 
и за Полярным кругом, и в Каракумах. 
Согласитесь, что обслуживать автомо- 
били во всем этом разнообразии усло- 
вий и климата далеко не одно и то же. 
Прежний документ недостаточно четко 
отражал это положение. Он был создан 
в республиканских масштабах и дейст- 
вовал только на территории России. С 
развитием вазовской системы сервиса 
на единой основе и созданием сети САЦ 
и СТО, охватывающей практически всю 
территорию СССР, необходимость еди- 
ного руководящего финансового доку- 
мента — прейскуранта — стала оче- 
видной. 

До ВАЗа ни один ваш завод не пред- 
лагал владельцам автомобиля упорядо- 
ченного обслуживания в объемах, пред- 
усмотренных талонами сервисной 
книжки. Понятно, что и опыта взаим- 
ного согласования этих документов — 
сервисной книжки и прейскуранта тоже 
не было. Созданные разными организа- 
циями — ВАЗом и Главмосавтотран- 
сом, они оказались хотя и родственни- 
ками, но, как говорят, двоюродными и с 
возрастом все более отдаляющимися 
друг от друга. Между тем заданный 
ВАЗом темп выпуска автомобилей, ор- 
ганизация фирменной сети обслужива- 
ния породили новые формы взаимоот- 
ношений с потребителем — владельцем 
«жигулей», требовавшие единых базо- 
вых документов, которые определяли бы 
судьбу любой машины, сошедшей с 
тольяттинских конвейеров. В конечном 
итоге, если смотреть в корень пробле- 
мы, все, о чем мы ведем речь, направ- 
лено на значительное улучшение 
технического обслуживания легкового 
транспорта, принадлежащего гражда- 
нам. Не случайно поэтому за послед- 
нее время появились такие документы, 
как новые правила торговли автомоби- 
лями, куда по инициативе завода, под- 
держанной Минавтопромом, введены 
Предпродажная подготовка и высокие 
гарантийные обязательства; новые сер- 
висные книжки, учитывающие увеличе- 
ние сроков заводской гарантии на «жи- 
гули» до 18 месяцев, новый, единый для 
всей страны прейскурант, разработан- 
ный Министерством автомобильной 
промышленности. В каждом из этих 
документов проходит ведущая линия на 
повышение ответственности предприя- 
тий за свою продукцию и создание наи- 
более благоприятных условий владель- 
цам для ее эксплуатации. 

Качество работы в системе обслужи- 
вания — главная наша забота. Основой 
ее в сервисе мы считаем тот же чет- 
кий стиль работы, что и на самом за- 
воде. Но без современного дорогостоя- 
щего оборудования и хорошо оплачи- 
ваемых высококвалифицированных спе- 
циалистов достичь этого немыслимо. 
Чем выше разряд обслуживания, тем. 


естественно, выше цены. Наша фирмен- 
ная система автосервиса все больше 
настраивается на обслуживание по выс- 
шему разряду. Мы отдаем себе отчет в 
том, что далеко не везде еще это до- 
стигнуто, что не изжиты еще в ряде 
мест упущения и нарушения. Но в мас- 
се своей наши спецавтоцентры, станции 
уже коренным образом отличаются от 
печальной памяти предприятий автосер- 
виса недавнего прошлого. 

К. ГРУЗИНСКИЙ, начальник 
планово-экономического отдела 
производственного управления 
«АвтоВАЗтехобслуживание* 

— Поясните, пожалуйста, чем прин- 
ципиально отличаются новые сервис- 
ная книжка и прейскурант па тех- 
ническое обслуживание и ремонт «жи- 
гулей* от действовавших ранее. 

— Прежде всего большей организо- 
ванностью. Новый прейскурант един 
для всего Союза и категорически исклю- 
чает всякое местничество. 

Мы, образно говоря, начиняем наши 
СТО и САЦ современным оборудовани- 
ем для того, чтобы обеспечить высокое 
качество ремонта и обслуживания. Са- 
мо собой разумеется, что это требует 
особо жесткой регламентации. В новом 
прейскуранте каждая работа с любым 
узлом или деталью автомобиля четко 
отграничена, имеет свои понятные ко- 
личественные и качественные рамки, а 
отсюда и твердую цену. Таким об- 
разом мы постарались исключить имев- 
шие место в прошлом неправильные 
расценки отдельных работ, а иногда, 
что греха таить, и откровенные злоупо- 
требления этим положением некоторы- 
ми руководителями во имя плана. Пи- 
сем владельцев «жигулей* на эту тему 
было достаточно. Да и нем не нужен 
план такой ценой. 

Одновременно с увеличением гаран- 
тийного срока с 12 до 18 месяцев завод 
объединил обслужйвание автомобилей 
после 1500 — 2000 и 4000 — 5000 км в 
одно — после 2500 — 3000 км. В связи 
с ужесточением регламентных работ по 
отдельным талонам сервисной книжки 
их цена несколько возросла — в 
пределах 1 — 2 рублей на 10 000 км 
пробега. По другим же талонам она, 
наоборот, снизилась на 3 — 4 рубля, а в 
целом благодаря более равномерному 
распределению работ цена техниче- 
ского обслуживания в течении всех 
100 000 км. заложенных в сервисной 
книжке, снизилась почти на 10 рублей. 

В новом прейскуранте четко и точно 
отражены содержание и объем работ 
по каждому из одиннадцати талонов 
новой сервисной книжки. Специально 
для читателей «За рулем» хотелось бы 
дать одно разъяснение. Суть его в 
том, что часть автомобилей, выпущен- 
ных после утверждения повышенных 
сроков гарантии и одновременного из- 
менения сроков и объемов обслужива- 
ния, комплектовалась на заводе сервис- 
ными книжками старого образца. Все 
наши предприятия были своевременно 
оповещены об этом, но автолюбители 
узнавали позже, только во время посе- 
щения СТО. Разумеется, это никоим об- 
разом не отрази.юсь на их интересах. 

Одним из существенных дополнений, 
волновавших большинство владельцев 
«жигулей», стала четкая расценка всех 
операций обслуживания по каждому 
талону. Кроме того, для автомобили- 
стов, желающих использовать свои на- 
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выки, появилась возможность выпол- 
нять на СТО не весь комплекс работ, 
предусмотренный пробегом машины, а 
выборочно — только те, которые само- 
стоятельно делать они не решаются. Ду- 
мается, что для многих это новшество 
покажется выгодным. Таким образом 
завод ответил на многочисленные 
просьбы подобного рода со стороны ав- 
толюбителей. 

— Каково ваше отношение к идее до- 
пуска владельца машины в зоны ре- 
монта и обслуживания на СТО? 

— Одной из важнейших особенностей 
деятельности вазовских СТО и САЦ мы 
считаем четкий производственный 
ритм, технологичность всего процесса 
обслуживания и ремонта, из которых 
автоматически вырастает качество ра- 
боты и сокращение сроков ее выполне- 
ния. В этих условиях присутствие в це- 
хах и на участках многочисленных 
владельцев машин вносит дезорганиза- 
цию, отвлекает специалистов от рабо- 
ты, создает нездоровый моральный кли- 
мат и ничего, кроме вреда, автосервису 
не несет. 

Четкий труд специалистов на участ- 
ках, четкий контроль ОТК, гарантия ка- 
чества, кстати, она в нашей системе са- 
мая высокая по стране, и безоговороч- 
ное исправление за счет СТО и САЦ до- 
пущенных оплошностей — это на се- 
годня наши главные задачи. Хочу огор- 
чить недоверчивых владельцев «жигу- 
лей»: в наших центрах и станциях, я 
исключаю зоны срочного ремонта и са- 
мообслуживания, специально созданные 
для работы в присутствии клиента, бу- 
дет и впредь со всей строгостью соблю- 
даться заводской режим. 

В. БЛАУВЕТ, начальник отдела 
труда н зарплаты производствен- 
ного управления «АвтоВАЗтехоб- 
служнванне» 

— Каков смысл с точки зрения про- 
изводства во введении новых регламен- 
тов и цен на обслуживание и ремонт 
автомобилей? 

— Каждому автомобилисту извест- 
но: чем старше машина, тем труднее 
ее обслуживать. Затрачивается больше 
времени и требуется более высокая ква- 
лификация специалиста, чтобы сохра- 
нить или восстановить ее работоспо- 
собность. Пока наши «жигули» были 
новыми, мы не сталкивались с этой 
проблемой, но сегодня в стране свы- 
ше миллиона вазовских автомобилей, 
эксплуатируемых уже более пяти лет. 
Жизнь заставляет нас учитывать 
этот фактор и вносить естественные по- 
правки в существующие документы. По 
этой причине в прейскурант введен 
пункт, утверждающий, что при ремон- 
те автомобилей или агрегатов, срок экс- 
плуатации которых находится в пре- 
делах от пяти до восьми лет, к обычной 
цене приплюсовывается 10-процентная 
надбавка. Возраст машины свыше вось- 
ми лет оценивается надбавкой в 20%. 

Предприятия «АвтоВАЗтехобслужн- 
вания», да и других систем, расположе- 
ны на громадной территории. Среди них 
есть и такие, которые находятся в райо- 
нах Крайнего Севера или приравненных 
к ним, в высокогорных и жарких райо- 
нах, где в зарплате применяются коэф- 
фициенты. Естественно, что в этих райо- 
нах к ценам, действующим, например, в 
Москве или в Тольятти, приплюсовыва- 
ются соответствующие доли от номина- 


ла. Для Крайнего Севера — это 50%, 
для районов, приравненных к нему, — 
25%, а в остальных местах с коэффи- 
циентами — 10%. 

В прейскуранте есть одно новшество, 
которое отвечает интересам автовла- 
дельца, его праву потребовать какой-то 
части работы с машиной. Например, 
нужно только снять или, наоборот, 
только установить на автомобиль агре- 
гат или деталь. По старым правилам, 
такого разделения работ не предусмат- 
ривалось. Теперь же есть четкое указа- 
ние о скидке в 50% от общей суммы за 
снятие — установку данного узла (дета- 
ли). Упорядочено и определение жестя- 
ницко-сварочных и малярных работ, что 
дает возможность клиенту определить с 
достаточной точностью свои расходы на 
восстановление поврежденной или со- 
старившейся машины. 

Известна сезонная пульсация загруз- 
ки СТО и САЦ ремонтными делами. 
Как правило, зима — это время отстоя 
в гаражах и на стоянках большинства 
автомобилей, нуждающихся в ремонте. 
Весна же — сезон, когда труднее всего 
попасть на ремонт. В интересах автолю- 
бителей руководителям предприятий да- 
но право в период спада спроса на тех- 
ническое обслуживание и ремонт сни- 
жать их цену на 20%. 

Все большее разнообразие моделей 
«жигулей» требует и дифференцирован- 
ной оценки в стоимости сервиса. У ча- 
сти автолюбителей существует непра- 
вильное представление о цене обслу- 
живания по новым регламентам сер- 
висной книжки и прейскуранта, будто 
бы зависящей от цены машины. Это 
в корне неверно. Простой пример: 
необходимо отрегулировать фары на мо- 
дели ВАЗ — 2101 и то же самое сделать 
на ВАЗ — 2106. Прежде эта операция 
оценивалась в 80 копеек, хотя на «ше- 
стой» модели четыре фары, а не две 
и добраться до них сложнее. Теперь же 
для ВАЗ — 2101 осталась старая цена, 
а для ВАЗ — 2106, так же, кстати, и 
для ВАЗ — 2103, она равна 1 рублю. Ду- 
мается, это справедливо. Ну а если ра- 
бота не изменилась ни качественно, ни 
количественно, как, например, при 
балансировке колеса, — цена 80 копеек 
сохранилась для всех моделей. 

Новый прейскурант пока не коснул- 
ся самой последней модели — 
ВАЗ — 2121. До тех пор, пока наши 
предприятия не накопят достаточного 
опыта в обслуживании и ремонте авто- 
мобилей «Нива», останутся действовав- 
шие ранее временные цены и объемы 
работ, утвержденные ВАЗом на эту мо- 
дель. 

Я не имею возможности полностью 
прокомментировать содержание новых 
документов — для этого требуется 
слишком много времени. Думаю, что 
специалисты автосервиса должны на 
страницах вашего журнала рассказать 
о их преимуществах. Кстати, прейску- 
ранты и новые сервисные книжки есть 
на любой нашей СТО, в каждом вазов- 
ском спецавтоцентре, и автолюбитель, 
пожелавший с ними познакомиться, 
сможет без труда это сделать. Я твер- 
до уверен в том, что хорошая инфор- 
мированность владельца «Жигулей» обо 
всех работах и ценах укрепит его дове- 
рие к нашей системе обслуживания. 

г. Тольятти 


ПАМЯТИ 

ТОВАРИЩА 

В предыдущем номере читатели, без 
сомнения, обратили внимание на «.Акту* 
альную колонку». Это был последний из 
многих материалов Юлия Абрамовича 
Клеманова (Клейнермана) — одного из 
старейших наших авторов, в течение ря- 
да лет работавшего заместителем главно- 
го редактора «За рулем». Тяжелая бо- 
лезнь оборвала его жизнь на 64-м году. 

Ю. Клеманов стал журналистом в до- 
военные годы, после окончания Москов- 
ского автодорожного института. Он воз- 
главлял отдел в газете «Машинострое- 
ние». и уже тогда автомобильная тема 
стала для него ведущей, а его имя часто 
появлялось на страницах «За рулем». 

В годы Великой Отечественной вой- 
ны Ю. Клеманов в действующей армии. 
Выл награжден орденами Отечественной 
войны 2-й степени. Красной Звезды и 
медалями. 

Вернувшись с фронта, работал в си- 
стеме Министерства автомобильного 
транспорта, а когда было возобновлено 
издание «За рулем», стал заместителем 
главного редактора. Свои знания инже- 
нера, способности литератора, публици- 
ста. опыт организатора Ю. Клеманов от- 
давал автомобильному делу, воспитанию 
молодежи в оборонном Обществе, раз- 
витию автомотоспорта — всему тому, 
чем жили журнал и его читатели. 

В последние годы он сосредоточил 
внимание и силы на литературной дея- 
тельности, но остался верен теме, лю- 
бовь к которой пронес через всю жизнь. 
Его перу принадлежат широко извест- 
ная среди автомобилистов и не раз изда- 
вавшаяся повесть «Москвичи на «моск- 
вичах». книга «Гонщики», он был одним 
из авторов сценария художественного 
фильма «Гонщики», множества журналь- 
ных публикаций. До последних дней 
Юлий Абрамович активно сотрудничал с 
нашей редакцией, с полной отдачей вы- 
полняя каждое поручение. 

Мы сохраним о Ю. Клеманове. душев- 
ном. отзывчивом человеке, нашем това- 
рище по общему делу, самую добрую 
память. 


По письму приняты меры 


Судя по письмам читателей, еще неред- 
ки случаи, когда на СТО клиентам отка- 
зывают в ремонте машин на том основа- 
нии. что они не хотят одновременно про- 
вести обслуживание автомобиля по тало- 
нам сервисной книжки. В такое положе- 
ние попал и В. Бобков из Кинешмы (Ива- 
новская область), обратившийся на ме- 
стную станцию. Его письмо редакция на- 
правила для рассмотрения в верхневолж- 
ское территориальное транспортное уп- 
равление. 

И. о. начальника управления В. Кося- 
кин сообщил, что. согласно «Правилам 
предоставления и пользования услугами 
станций технического обслуживания си- 
стемы Министерства автомобильного 
транспорта РСФСР», подобный отказ в 
ремонте машины неправомочен. За эти 
действия руководству производственного 
объединения «Ивоблавтотехобслужива- 
ние», которому непосредственно подчи- 
няется кинешемская СТО, снижен размер 
квартальной премии. 

Кроме того, руководителям объедине- 
ния и станции указано на необходимость 
строгого соблюдения Правил, утвержден- 
ных Минавтотрансом РСФСР. 

Управление принесло автолюбителю 
свои извинения. 

• • » 

Читатель журнала В. Распопов из Се- 
вероморска обратился в редакцию с жа- 
лобой на организацию работы в ленин- 
градском спецавтоцентре ВАЗа. 

Управление «АвтоВАЗтехобслужива- 
ние» провело расследование жалобы 
В. Распопова. Его претензии признаны 
справедливыми. 

«За нарушение правил предоставления 
услуг. — сообщил редакции начальник 
бюро писем «АвтоВАЗтехобслуживания» 
А. Гусев. — заместителю главного инже- 
нера центра В. Озерову объявлен выго- 
вор. а начальник БДК В. Фомичев строго 
п ре д у п реж д е н . 

Письмо автолюбителя обсуждено на со- 
вещании инженерно-технических работ- 
ников и на партийном собрании. Принят 
ряд организационных мер по наведению 
должного порядка в работе предприя- 
тия». 
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в МИРЕ МОТОРОВ 



«ЕЛЬЧ-СХЛ- 

ЗВ640» 


Автомобильная промышленность ПНР 
настоящее время выпускает широкий 
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грузовиков, тягачей, самосвалов. Завод 
специализированных автомобилей — 
СХЛ в г. Кельце монтирует на шасси 
трехосных грузовиков 4Ельч-В640» само- 
свальные кузова. 

Машина оснащена шестицилиндровым 
243-сильным дизелем «ЛеЙланд» с тур- 
бонаддувом и шестиступенчатой короб- 
кой передач. Два задних ведущих моста 
оборудованы блокируемыми дифферен- 
циалами. 

4Бльч-СХЛ-ЗВ 640» рассчитан на пере- 
возку 18 тонн груза. Емкость само- 
свального кузова — 8.3 мэ. Разгрузка — 
на три стороны. В снаряженном состоя- 
нии машина весит 12 тонн и развивает 
скорость 71 км/ч- 

При движении на дорогах с твердым 
покрытием самосвал может буксировать 
прицеп. В этом случае полная масса ав- 
топоезда составляет 38 тонн. 


«СУПЕРШЕСТЕРКА» 


Известная японская фирма «Хонда> 
была среди первых в погоне за титулом 
«сверхмотоцикла». Бе четырехцилиндро- 
вая модель *КБ 750 супер спорт» с дис- 
ковыми тормозами (1969 год) дала повод 
многим конкурентам выбросить на рынок 
не менее мощные «четверки». Такие мо- 
дели стали делать фирмы «Мото Гуцци» 
(Италия). «Сузуки» (Япония). «Кавасаки» 
(Япония). Следующий шаг сделала италь- 
янская «Бенелли», отважившаяся на по- 
стройку дорожного мотоцикла с шести- 
цилнндровым мотором — «Бенелли сей». 
В ответ на это завод тяжелых мотоцик- 
лов «Хонда» в г. Судзука сделал свою 
«шестерку», которая стала самым мощ- 
ным в мире серийным мотоциклом. 

Четырехтактный. рабочим объемом 
1047 см^ двигатель «Хонды-КБ-Икс» име- 
ет два распределительных вала в голов- 
ке цилиндров. 24 клапана, шесть карбю- 
раторов «КеЙхин» с 28-мііллимстрооыми 
диффузорами, не требующее ухода тран- 
зисторное зажигание. электростартер, 
два масляных насоса и масляный радиа- 
тор. 

Двигатель установлен поперек рамы, 
и его цилиндры наклонены вперед на 


лала довольно внушительной (600 мм) 
ширину самого мотоцикла. 

Большой запас мощности обеспечива- 
ет не только высокую скорость, но и 
разгон, несравнимый даже с показателя- 
ми спортивных автомобилей большого 
туризма («Астон іиартин-вантаж». «Пор- 
Ціе-турбо». «Ламборгини-каунташ», «Фер- 
рари-ББ»). Так. дистанцию 400 м со стар- 
том с места «Хонда-КБ-Икс супер спорт» 
преодолевает за 11.6 с н на отметке 400 м 
имеет скорость около 219 км/ч при на- 
клонной посадке водителя н 202 км/ч 
при вертикальной. Для сравнения ука- 
жем. что запас мощности на тонну пол- 
ной массы у шестицилиндровой «Хонды» 
равен 338 л. с., а у известного гоночного 
мотоцикла ЯВА для спидвея — 315 л. с. 
Это значит, что на «супершестерке» ма- 
лоопытный водитель без труда сделает 
«стойку» на заднем колесе при резком 
троганье несмотря на то, что под задним 
колесом у него не гаревая дорожка с 
низким коэффициентом сцепления, а ас- 
фальт. 

Расход топлива у новой «Хонды» (су- 
хая масса — 247 кг. снаряженная — 
224 кг) даже при скорости 60 км/ч вну- 
шительный — 4.3 л/100 км, а вме- 

стимость бака — 20 л. Таким образом, 
водителю придется довольно часто оста- 
навливаться для заправки. 

Мотоцикл оснащен дисковыми тормо- 
зами: двумя спереди и одним сзади. Ход 
передней подвески — 160 мм. задней — 
95 мм. Шины: 3.50—19 для переднего ко- 
леса и 4.25—18 для заднего. 

М. КУУСЕ, 
инженер 


ЗО''. У рамы нет привычной вертикаль- 
ной передней трубы. Роль связующей 
распорки между рулевой колонкой и 
подмоторной частью рамы выполняет 
сам двигатель. Таким образом, он явля- 
ется нагруженным элементом и частью 
рамы мотоцикла. 

Мощность двигателя у шестицилинд- 
ровой «Хонды» составляет 105 л. с. при 
9000 об/мин, а максимальный крутящий 
момент — 8,5 кгм . с при 8000 об/мин. 
Это значит, что водителю придется 
усердно пользоваться пятиступенчатой 
коробкой передач (она соединяется с дви- 
гателем через восьмиднсковое сцепле- 
ние), чтобы мотор мог работать в наибо- 
лее выгодном диапазоне оборотов. Уста- 
новленная поперек рамы «шестерка» еде- 



«МЕРСЕДЕС-БЕНЦ» 

РЕКОРДСМЕН 

Автомобильные заводы всегда видели 
в спортивных достижениях хорошее 
средство для рекламы своей продукции. 
Фирма «Даймлер-Бенц» (ФРГ>. которая 
после энергетического кризиса увели- 
чила продажу легковых машин с дизе- 
лями, решила поднять интерес общест- 
венности к дизельным быстроходным 
моделям, построив специальную маши- 
ну для установления рекордов скоро- 
сти. 

Экспериментальный спортивный авто- 
мобиль «Мерседес-Бенц-К111», на кото- 
ром проходили испытания роторные 
двигатели и новые дизели для легковых 
машин, в 1978 году получил новый, 
улучшенный по аэродинамическим по- 
казателям кузов КЗ стеклопластика. Ко- 
эффициент обтекаемости (СХ) у него ра- 
вен всего 0,2. В задней части клиновид- 
ного корпуса машины установили пяти- 


Дилиндровый (2909 смэ, 230 л. с. при 
4600 об/мин) дизель с турбонаддувом. 
Скорость автомобиля — 322 км/ч. Расход 
топлива — 16 л/100 км. 

«Мерседес-Бенц-К111» весит 1245 кг. 
По длине (5380 мм) он немного короче 
нашей «Чайки» ГАЗ — 13. уже (1714 мм) 
н ниже (1045 мм) ее. Во время спе- 


циальных заездов на этой машине уста- 
новлено 14 новых международных ре- 
кордов скорости в классе дизельных 
автомобилей рабочим объемом до 
3000 см3. Из них 12 одновременно явля- 
ются мировыми (то есть наивысшнми 
независимо от класса) рекордами для 
дизельных машин. 





«ЛЯНЧА» С КУЗОВОМ 
«ПИНИНФАРИНА» 


Эта машина многим необычна. Напри- 
мер. оппозитным четырехцилиндровым 
двигателем с водяным охлаждением. По- 
жалуй, кроме итальянского завода «Лян- 
ча»г еще только одна автомобильная 
фирма — японская «Субару* — отважи- 
лась на такую конструкцию. 

Двигатель «Лянча-гамма» с алюмини- 
евыми блоком и головками получился до- 
вольно легким — 135 кг. У него один 
распределительный вал в каждой голов- 
ке. один однокамерный карбюратор, сте- 
пень сжатия — 9.0 (топливо — бензин с 
октановым числом 08). Рабочий объем — 
2484 см3, мощность — 140 л. с. при 

5400 об/мин. 

• Лянча-гамма-купе» — довольно вну- 
шительная по габариту машина, близкая 
к нашей «Волге» по длине. Для моделей 
такого класса привод на передние ко- 
леса — редкость. Пятиступенчатая 
трансмиссия, независимая подвеска всех 
колес, дисковые тормоза — вот особен- 
ности этого автомобиля. 

Четырехместный двухдверный кузов 
спроектировали специалисты кузовной 
фирмы «Пининфарина», с которой «Лян- 
ча» сотрудничает уже 47 лет. Его досто- 
инства — современная форма и малое 
сопротивление воздуху (коэффициені 
обтекаемости — 0.37). Высокие аэроди- 
намические качества позволили при 140- 
сильном двигателе получить максималь- 
ную скорость 200 км/ч. 

В снаряженном состоянии «Лянчв-гам- 
ма-купе* весит 1270 кг. расходует 
14,4 л топлива на 100 км пути и разгоня- 
ется с места до 100 км/ч за 10.3 с. 



На дистанциях (по ходу) 10, 100, 500, 
1000, 10 000 километров и соответствен- 
но миль, а также на 5000 миль и в заез- 
дах на 1, 6 и 12 часов показана средняя 
скорость от 252 до 322 км ч. Средний 
расход дизельного топлива на протяже- 
нии всех рекордных заездов (16 090 кило- 
метров) составил 10 д, 100 км. 




АВТОГОНКИ 

Соревнования на Кубок дружбы социа- 
листических стран в нынешнем году бы- 
ли отмечены успехами спортсменов ГДР. 
Они выиграли первые три этапа на го- 
ночных автомобилях (класс Бв-1300 см^) 
и один не легковых (класс А2-1300 смЗ). 
Фавориты прошлых лет. чехословацкие 
гонщики сдали свои позиции. В классе 
Б8-1300 см3 нх машина «Металэкс-103» 
уже уступает новым немецким моделям 
СЕГ. «Металэкс-104». который под управ- 
лением К. Пилена дебютировал на вто- 
ром этапе в г. Шляйц (ГДР), не остано- 
вил победного шествия кольцевиков 
ГДР. 

В классе А2'1300 смз сильнейшие гон- 
щики ЧССР, занятые на чемпионате Ев- 
ропы, не успевают стартовать и в гонках 
Кубка дружбы. Поэтому сборная укомп- 
лектована не представителями завода 
«Шкода», а клубными спортсменами, 
выступающими на менее мощных и ме- 
нее надежных машинах. Последнее об- 
стоятельство дало себя знать на треть- 
ем этапе в г. Мост (ЧССР), где М. Херж- 
ман^ и Л. Вареш из-за технических непо- 
ладок выбыли и.*) борьбы. 

Прошедшие этапы отличала исключи- 
тельно острая борьба. В классе 
А2-1300 смя лидер менялся на протяже- 
нии гонки трижды, в классе Б8- 
1300 см3 — семь раз. 

II этап (ГДР). Класс А2-1300 смЗ. Лич- 
ный зачет: 1. В. Томашек (ЧССР). «Шко- 
да-130РС»: 2. В. Вареш (ЧССР), «Шкода- 
130РС»: 3. М. Хержман (ЧССР), «Шкода- 
ІЗОРС»: 4. П. Мартиновский (ЧССР), 
«Шкода-ІЗОРС»; 5. В. ВаЙшвила (СССР). 
ВАЗ — 21011; Ѳ. И. Дерешкявичус (СССР). 
ВАЗ — 21011; 7. В. Богатырев (СССР). 

ВАЗ — 21011. Командный зачет: 1. ЧССР: 

2. СССР; 3. ГДР: 4. ПНР; 5. ВНР: 6. НРБ. 

Класс Б8-1300 смз. Личный зачет: 1. 

X. Линднер (ГДР), СЕГ-МТ77: 2. У, Мель- 
кус (ГДР), СЕГ-МТ77: 3. И. Черва (ЧССР), 
«Металэкс-103»: 4. К. Иилек (ЧССР). «Ме- 
талэкс-104»; 5. В. Гюнтер (ГДР), СЕГ-З; 
в. Ф. Крамео (ГДР). СЕГ-1... 10. В. Барков- 
ский (СССР). «БПС — Эстония»... 13. 
Т. Напа (СССР). «Таллепт — Эстония»... 
17. А. Кучеренко (СССР), «ВПС — Эсто- 
ния». Командный зачет: 1. ГДР; 2. ЧССР; 

3. СССР: 4. ПНР. 

ІИ этап (ЧССР). Класс А2-1300 смЗ. Лич- 
ный зачет: 1. П. Мюкке (ГДР), «Застава- 
101»; 2. Томашек: 3. Вайшвила; 4. Бога- 
тырев; 5. Я. Шенкирж (ЧССР), «Шкода- 
130РС»: 6- в. Трушин (СССР), ВАЗ— 

21011... 12. Дерешкявичус. Командный 

зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 3, ВНР; 4. ЧССР. 


Класс Б8-1300 смЗ. Личный зачет: 1. 

Мелькус; 2. Иилек; 3. Линднер; 4. Кра- 
мер: 5. Ф. Валович (ЧССР); «Металэкс- 
103»; 6. И. Веселый (ЧССР): «Металэкс- 
102»... 12. Барковский. «Эстония— 19М»... 
16. Э. Ліііідгрен (СССР). •Эстония — 19М», 
Командный зачет: 1. ГДР; 2. ПНР; 3. 
ЧССР: 4. СССР. 

» « « 

Проливной дождь заставил организа- 
торов двенадцатого этапа первенства 
мира в гонках на машинах формулы I 
прервать соревнования. Скользкая трас- 
са и плохая видимость стали причиной 
аварий (М. Андретти. И. Шехтер, К. Рей- 
темаііи). Через полчаса был дан повтор- 
ный старт, и быстро высыхавшая трасса 
потребовала в ходе гонки замены колес 
с «дождевыми» покрышками «сухими». 
В этих условиях на окончательное рас- 
пределение мест существенно повлияла 
работа механиков. 

XII этап (Австрия): 1. Р. Петерссон 

(Швеция), «Лотос-79»: 2. П. Депэлле 
(Франция), «Тиррел-008»: 3. Ж. Вильнев 
(Канада). «Феррари-31 2ТЗ»: 4. Э. Фитти- 

пальди (Бразилия). «Копершукар-Ф5А»: 
5. Ж. Лаффит (Франция), «Лижье-Матра- 
ЖС9»: в. В. Брамбилла (Италия), «Сер- 
ТИСС-ТС20». 

XIII этап (Голландия): 1. М. Андретти 
(США). «Лотос-79»; 2. Петерссон: 3. Н. Ла- 
уда (Австрия), «Брэбхэм-альфа-БТ4в»; 

4. Д. Уотсон (Англия). «Брэбхэм-альфа- 
БТ46»; 5. Фиттипальди; 6. Вильнев. 


КАРТИНГ 

Как всегда, г. Дунайварош был местом 
проведения четвертого этапа Кубка дру- 
жбы социалистических стран. 

Картингистов СССР на первых этапах 
преследовали неудачи: подводила техни- 
ка. Спортсмены ЧССР располагают не- 
сколько более мощными двигателями, 
чем наша сборная (26 — 27 л. с. против 
24 — 25 л. с.), и равноценными шинами. 
Гонщики по мастерству находятся при- 
мерно на одном уровне. И перевес в 
каком-либо из трех этих факторов сра- 
зу дает решающее преимущество. Вот 
почему М. Рябчиков, когда на его карте 
были в опытном порядке установлены 
шины с более высоким коэффициентом 
сцепления, сразу выиграл один нз заез- 
дов. оставив позади почти на полкруга 
П. Кыселы (ЧССР). К сожалению. Рябчи- 
ков получил их временно, «на прокат», 
даже не на все три заезда, в которых 
стартовал. Приобретение этих шин или 
«Врнджстон» японского производства, 
как и замена кустарно изготовленных 
приборов полупроводникового зажига- 
ния более надежным, поставило бы на- 
шу сборную в лучшие условия. 

IV этап (ВНР). Личный зачет: 1. П. Кы- 
селы (ЧССР): 2. М. Шимак (ЧССР): 3. 
С. Волин (ЧССР); 4. М. Рябчиков (СССР); 

5. К. Вежковский (ПНР); 6. В, Досталь 

(ЧССР)... 9. М. Густешов (СССР)... 11. 

П. Бушланов (СССР). Командный зачет: 
1. ЧССР: 2. СССР: 3. ПНР: 4. ГДР; 5. ВНР; 

6, НРБ. 


Встречи с зарубежными 
спортсменами 


На треках Ленинграда. Тольятти. Уфы 
н г. Октябрьский (Башкирская АССР) со- 
стоялись товарищеские соревнования 
клубных команд этих городов с молоды- 
ми гаревиквми Швеции. Спортсмены 
выступали на мотоциклах с двухклапан- 
ными двигателями. Во всех встречах пе-' 
ревес был на стороне наших спортсме- 
нов. Вот как выглядят результаты. Ле- 
нинград — 41 : 35. Наибольшее количе- 
ство очков принесли команде Ю. Попцов 

(10) . В. Смирнов и О. Добринский (по 9). 
У гостей — У. Иоханссон (10), И. Андерс- 
сон (7) и Э. Карлссон (6). В личном пер- 
венстве 14 очков набрал В. Смирнов, 
столько же у шведского гонщика Андерс- 
сона. на очко меньше у Иоханссона. 

В Тольятти счет был 44 : 32. Среди на- 
ших спортсменов лидировал Н. Дубровин 

(11) , а у шведов — Иоханссон (У). В лич- 
ной гонке здесь лучшие результаты у 
Н. Дубровина (15), В. Харченко (13) и 
Иоханссона (12). 

47 : 30 — так завершилась командная 
гонка в Уфе. Отличились наши гонпщки 
М. Дивеев (10 очков). 3. Гафуров и А. Ха- 
лявии (по 9) и швед Л. Эрикссон (8). 


В Октябрьском состоялась личная гон- 
ка. Победу одержал Иоханссон (14 очков). 
Вторым был Гафуров (12), Халявин и Ди- 
веев набрали по 11 очков. 

* * • 

Спортсмены Украины принимали в 
гг. Возиесенске и Червоііограде гареви- 
ков ВНР. ГДР и СРР. Здесь также во 
всех соревнованиях успех сопутствовал 
нашим спортсменам. В каждой команде 
выступало по два гонщика. Первые 
команды советских спортсменов набрали 
в обеих встречах по 30 очков. В Червоно- 
граде на втором месте были спортсмены 
ВНР (20). на третьем — ГДР (18). а в 
Возиесенске второе место заняли гонщи- 
ки ГДР (23), третье — интернациональ- 
ная команда — один гонщик из ВНР и 
один из СРР (20). В личной гонке в Воэ- 
несенске победил чемпион нынешнего 
года по гонкам на 1000-метровом треке 
А. Фролов, за ним — серебряный призер 
этих же соревнований А. Миронов, на 
третьем месте — Г. Сора (СРР). В Черво- 
нопэаде первым был спортсмен из ГДР 
Д. Лишке, вторым — Миронов, третьим — 
Фролов. 
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По письму 
приняты меры 


В письме читателя журнала В. Дембов- 
СКОРО из Гомельской области сообщалось 
о грубости заправщика АЗС М 1 слуцкой 
нефтебазы В. Телицы. Редакция направи- 
ла это письмо директору м. Бычкову, ко- 
торый сообщил, что за грубое отношение 
к клиенту, отказ выдать книгу жалоб 
и назвать свою фамилию В. Телице 
объявлен строгий выговор. Она преду- 
преждена. что при повторении подобных 
случаев будет отстранена от работы. 

Начальникам всех АЗС слуцкой нефте- 
базы дано указание обсудить приказ по 
результатам проверки письма В. Дембов- 
ского в коллективах автозаправочных 
станций. Руководство нефтебазы прине- 
сло извинения авторѵ письма и зарерило. 
что к работникам АЗС. допустившим гру- 
бость. будут приниматься самые строгие 
меры вплоть до увольнения с работы. 


ЭКЗАМЕН 
НА АРМН 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 23. 

Правильные ответы ~ 1, 4, 7. 9. 15. 16, 
19. 22. 24. 26. 

I. Знак 2.1 сВъелд запрещен» в пока- 
занной ситуации действует не на всю 
проезжую часть, а лишь на среднюю 
полосу движения. Об этом говорит таб- 
личка под знаком. Стало быть, по правой 
полосе двигаться дальше можно (пункт 
35. 5.4). 

II. Пока не проедет самосвал на глав- 
ной дороге, водитель Б не имеет права 
выезжать на проезжую часть пересекае- 
мой дорюги. Водитель А выбирает место 
остановки сам. так чтобы не создавать 
помех имеющим преимущественное пра- 
во на движение (пункт 115). 

III. Когда горят сигнальные огни, вы- 
езжать на железнодорожный переезд за- 
прещено при любом положении шлагбау- 
ма. Водителю надо остановиться за 5 мет- 
ров до светофора (пункты 121 и 122). 

IV. Направления движения по полосам 
могут быть регламентированы только со- 
ответствующим дорожным знаком 4.8 или 
разметкой 1.18. Показанный же на рисун- 
ке знак — вариант указателя направле- 
ния движения к населенным пунктам и 
другим объектам (пункт 33. 4.14). 

V. Первым проезжает велосипедист. Он 
движется прямо по главной дороге, а во- 
дитель такси, хотя и находится с ним в 
равных дорожных условиях. уступает 
путь, как поворачивающий на перекрест- 
ке налево. По такому же принципу разъ- 
езжаются затем находящиеся на второ- 
степенной дороге нерельсовые транс- 
портные средства, пропустив вначале 
трамвай (пункты ПО и 111). 

VI. Здесь разворачиваться можно, ибо 
Правила запрещают такой маневр на 
обозначенном пешеходном переходе, а 
в данном месте его нет. Перед нами знак, 
оповещающий о том. что пешеходный 
переход в 50 — 100 метрах дальше по ходу 
движения (пункты 24, 1.19 и 89). 

VII. На полотно трамвайных путей по- 
путного направления выезжать при обго- 
не можно, но не на равнозначных нере- 
гулируемых перекрестках. Здесь такие 
маневры запрещены (пункты 82 и 95 <а»). 

VIII. Пассажира здесь высадить нель- 
зя, так как в проездах одностороннего 
движения слева разрешена остановка 
лишь при наличии тротуара (пункт 
99 «а»). 

IX. Условия проведения испытаний на 
эффективность торможения определены 
ОСТом «Тормозные свойства автомобиль- 
ного подвижного состава» (37.011.016 — 
70). Этим документом не допускается ус- 
тановление длины тормозного пути авто- 
мобиля по следам «юза». Величину тор- 
мозного пути можно измерять только при 
помощи специального приспособления, 
позволяющего отмечать прямо на дороге 
начало торможения машины («Коммента- 
рий к Правилам дорожного Движения», 
1977. стр. 234). 

X. Промывать рану водой не надо, ибо 
при этом трудно избежать загрязнения, 
которое может вызвать заражение крови. 
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Н а 2 — 3-й стр. вкладки — 

плакат «Автомобильные аксессуары». 


На 1-й странице обложки — фото В. Ширшова, Б. Раскина, А. Влади- 

мирова. 

На 4-й странице обложки — рисунки А. Захарова. 
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ЛЛ — потереа ДОСЛАФІ Сегодня о 
йен знает н стар н млад) Дяа раза ■ год 
мы берем в руки саеженапечатанный 
номер газеты и внимательно проверяем 
таблицу очередного тиража Немного 
огорчаемся, если на ма.он номера не 
вытал выигрыш, радуемся, если «все 
совпапон. Но независимо от того, повез- 
ло а >тот раз нпн нет каждым знает: 
приобретая билеты лстерен ДОСААФ, 
он участвует в важном плтри-отичесиом 
деле На вырученные средства -лострое- 
мы и стриятсв автошколы, спортненые 
сооружения, приобретаются автомобилн 
н мотоциклы для обученна нодитепем. 
іанатии тнтомлтос'тортом. И лее это 
Вместе лзвтое. помотает я теіннческси 
ппдготгніне молодежи, населения, под 
тотиске. столі. не.'баодимон для защи 
ты Родины 

Обіцла сумма второго выпуска поте- 
рей 197С года соетаркт 40 миллнонос 
рублен Половина все» денег, выручен- 
ны> от гродажн билетов, идет на огла 
ту выигрышен Н' каждый одиннадцатый 
билет падает выигрыш 


Тираж второго выпуска состо- 
ится 27 декабря 1978 года в 
г. Риге. 

Приобретайте билеты лотереи 
ДОСААФ* 


Во втором тираже 1978 года разы- 
грывается 800 автомобилей «Волга», 
«Москвич», «Запорожец», 1280 тяже- 
лых мотоциклов, 1440 мотоциклов 
«ИЖ», велосипеды, десятки тысяч дру- 
гих вещевых выигрышей. Кроме того, 
миллионы обладателей лотерейных би- 
летов получат денежные выигрыши. 




ЛОТЕРЕЯ 

ЛОШФ 








19. ХАДИ-7 

Рекордным ХАДИ — 1, снонструм^оаан- 
ным ■ бюро смпрпстныі аагомоАилей 
■ яръкпаскпго аатодорожного института, 
интересен применением таіоаон турби- 
ны (она смонтнроаана а іаднен части 
иуіоаа|. торснонмоА подвесной асеі 
иопас (параднаа — немомсимаіі. «ад- 


наа — }ваиспмав|, апюмммиеаым кую- 
аом. рамой их труб диаматр.ом 90 мм. 
В соотаатстаин с мемдународными іре- 
боалннами и рекордным аетомобилам, 
аыпускнаа труба обраіцена аверс, что- 
бы не соідааать долопннтельной таги. 

На ХАДИ — 7 устаноапено четыре асе- 
союхных ракорда, ні которые даа пре- 
аыиают международные 


Год осстройкм — ІМ*. иавсі^уямір — 
В. Никитин; чиспо моет — 1; двѵааас^: 
дауіаапинаа гаюааа гурфм* мощ- 
ность — 900 п. с. яро ОМі об ммн; 
чиспо передач — нот; раіиар тшт — 
6,00—16; масса а смаряшоаном ш ееяа 
НИН — ВІО иг; макси м аяь мае сяорогщ — 
400 им ч; арама ярргоаі^ааава ММ т 
со стартом с места — ИЛ с 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 


20. «ЭСТОНИЯ -9» 

в обкмСи сложности с І9ѴІ го 197) 
год іаллмнеинм опытным авторемонтный 
іааэд построил около 1)0 гоночные ма- 
шин «Эстония» моделей «9» и «9М», На 
нні стоял дяуітак’нын двигатель 
чВартбургв с водяным атпажданнам. 
Особенности машины: іаднее распелс- 
женне силового агрегата, куюа ні 
стсклоппастнкл. нахааиенмаа пружин- 
наа подвеска асеі колес (спереди пру- 


Зор^лем 


жмна убрана внутрь иуіова|, барабан- 
ные тсрмоіа диаметром 180 мм. «Эсто- 
нна — 9М» по.'іучнла а 1969 году нхме- 
ненную подзесиу передние колее, уем- 
лвннута раму, более совершенный ку- 
юе. 

С 1966 по 197} ГТ. на «Эстонии — 9» и 
«Эстонии — 9М» нг первгнетаае СССР 
выиграна шесть юпотые, семь сереб- 
ряные н пять брзнеиаые медалей. 

Год постройки — 1966: конструкто- 
ры — П, Вальбри и А Сейлер: число 


НМД вис 7«ХЭ9 
Цмы И яяж 


мест — 1: дантатеаь. ѵшя щж^яіма»— 

3, рабочий объем - М1 емЧ саяжяи» 
сжатия — 12.0, чмсяо иарб«ряа^яа — 
1. менмность — 8) я. с. а^ ЯМ М мж» 
чиспо передач — 4. ра і м е у — * • — 
1} спереди и б.МЗ— 1) гьА«в ммсса а 
снаряженном состояшш — ОЛ ш- 
на — 40М мм: мімрииа — ММ м«». М. 
С(ітв — 760 мм; бам — ПМ мм- ^а 
симальиая снорость — 9М ям и. яржма 
проеождамия ЮМ м ся гвяриям с 
ста — ПЛ С- 



